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INTRODUCCION 

Vino a este mundo como todos los seres, que nacen, se 
desarrollan y mueren, convirtiéndose en cenizas al final de 
su existir en lo material y humano. 

Algunos como él dejan una estela luminosa, una huella 
indeleble, que perdura en la eternidad por los buenos ejem¬ 
plos y legadas enseñanzas, que la posteridad mantiene la¬ 
tente por el renuevo de las generaciones en el incesante 
devenir del tiempo; trasluciendo el artista los rasgos fisonó- 
micos, el espíritu, $1 alma, al estudiar y delinear la figura 
en el retrato, la estatua, la pintura, el grabado o la efigie, 
reflejando en el rostro y postura la acentuación de su per¬ 
sonalidad. 

El escritor, periodista, historiador o narrador, traza la 
semblanza sobre el ser que existió y le moviera a cincelar 
el nombre y apellido con moldes de oro, escribiendo o rela¬ 
tando con razón de causas los motivos a que diera lugar su 
accionar en la vida. 

Francisco Eduardo Bonilla (1887/1967), abrió los ojos 
el 13 de enero en la “Muy Fiel y Reconquistadora Villa de 
San Felipe y Santiago”; los padres fueron Guillermo Bonilla 
y Encarnación Solano, oriental y española, respectivamente, 
y fue inscripto ante la ley con ese nombre. Falleció el 20 de 
febrero en la hoy moderna y bella ciudad de Montevideo, 
Capital de la República Oriental del Uruguay, a los 80 años 
de edad. 

Durante el período en que vivió, dejó para el recuerdo 
su hombría de bien, entrelazada con innatas virtudes de fe, 
perseverancia e indómito coraje; guardando en su pecho el 
corazón de un niño, de acrisolada modestia, calificada e in¬ 
transferible humildad personal. Sus hazañas le cubrieron de 
gloria. 

Nadie está libre de las acechanzas y las maldiciones; 
todos tenemos los pro y los contra, perfecciones y defectos, 
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amigos y enemigos; se cruzan en nuestro paso existencial 
conformistas y disconformes, envidiosos y egoistas. ¡Hasta 
Dios fue vapuleado y sacrificado por sus bienaventuranzas 
en beneficio del mundo en que vivimos! 

Pretendemos efectuar una biografía de quien fuera un 
luchador incansable, que brindó a manos llenas su vida y 
bondad sin retáceos; a la Patria, que amó sin dobleces, a 
sus semejantes, sirviendo con señorío a nobles causas que 
fueron sinónimo de bienestar y progreso para la Comunidad: 
la aviación y la Usina Eléctrica de la ciudad. 

Antes de avanzar, ofreceremos detalladamente cual fue 
el incentivo de su vivir, sin menosprecio para nada ni nadie, 
pero diciendo la verdad, nada más que la verdad. 


El Autor 
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Bonilla cuando aún no tenía 





















































































































































































































































































































































































































































































PARTE I 


CAPITULO I 


La Aviación en la Prehistoria 

¡Volar ... magnífico verbo! accionar natural de las aves, que 
2000 años antes de Jesucristo ya era conjugado en la mente hu¬ 
mana a través de leyendas antiguas, historias trashumantes, 
tradiciones legendarias, mitológicas y bíblicas que concibieron 
personajes alados con artificios geniales, reales o imaginados, 
realizando numerosas tentativas del vuelo humano, casi todas 
frustradas. Aunque, posibilitaron finalmente en el decurso 
de milenios, la creación de las máquinas aéreas más pesadas 
que el aire, con alas artificíales: la aviación. La que ideali¬ 
zaron profetas místicos, nacidos en Jos pueblos más diversos, 
con diferentes ideologías y variados idiomas, con las huellas 
imborrables de insignes precursores científicos e introduci¬ 
da en la literatura por novelistas y filósofos sutiles, subje¬ 
tivos y a veces humorísticos, que volcaron asimismo su 
sensibilidad en narraciones o escritos perdurables, pudién¬ 
dose citar entre otros muchos que nos legaron sus profundos 
pensamientos a Samuel Brunt, John Wildin, Francisco Godw- 
int, Cyrano de Bergerac y Julio Verne, con atributos profé- 
ticos de quiméricos sueños, convertidos en tangible realidad. 

Y otros elementos evocadores, sensitivos también, cuan¬ 
do ya existían los hechos positivos, fueron atrapados por 
las apasionantes aventuras de los héroes de todas las razas, 
glorificados, ignorados o injustamente olvidados, que tejieron 
con sus proezas heroicas y sacrificadas, despliegues luminosos 
con la luz resplandeciente de las estrellas, que se transforma¬ 
ron en la dimensión y el espacio a través de las generaciones 
de todos los tiempos; en la mágica y portentosa conquista dé 
la Luna, el 20 de julio de 1969, por los astronautas de la épica 
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misión “Apolo XI”, los norteamericanos Neil A. Armstrong y 
Edwin E. Aldrin —quienes convirtieron la Luna en una nueva 
morada para el hombre— al explorarla en el vehículo alunizador 
* ‘Aguila” mientras Michael Collins conducía el módulo lunar; 
los que primero fueron expertos pilotos aviadores, consolidando 
experiencias e influencias valiosas en las artes prácticas de 
la aviación. Viaje sideral de alucinante antología, de cósmica 
poesía 1 que mil veces la llevó el viento a los confines de 
la Tierra, hechas reales en la ficción por poetas y escritores, 
y que se hizo posible por la alianza indivisible de los objeti¬ 
vos científicos y tecnológicos, idealizados por el hombre. 

La Aviación en la Leyenda 

Conjuntando los hechos, encontramos los sustantivos diti- 
rámbicos, jocosos, cómicos y absurdos, proyectados en forma 
pintoresca, como los ofrecidos por el francés Emile Uneles y el 
escocés Thomas Mackintosh, publicados en los libros aparecidos 
en todas las partes del universo, presentando a figuras curio¬ 
sas, que utilizaron subterfugios inverosímiles, similares a la 
leyenda de Dédalo e Icaro —entre otras numerosas—, elegido 
éste el símbolo supremo del vuelo humano, y otros como Mer¬ 
curio, animales alados (Pegaso, etc.) y asimismo las aves ma¬ 
rinas: gaviotas, goelandos, albatros y algunas terrestres: águi¬ 
las, cóndor, milano, gavilán, gerifalte, halcón y un sinnúmero 
de pájaros insinuadores del vuelo mecánico, intentando aqué¬ 
llos las posibilidades de volar obligados por sus ansias de liber¬ 
tad. Presos por el Rey Minos en el Laberinto de Creta, por ellos 
construido, Dédalo fabricó a Icaro alas de plumas adheridas 
con cera y arriesgó a su hijo en la proeza insuperable de fugar¬ 
se volando sobre el Mar Egeo rumbo a Sicilia, donde habían 
nacido. Icaro, considerado el primer aviador, por su espíritu 
juvenil desobedece el consejo del padre de elevarse a nivel 
del mar sin acercarse al Sol; sin embargo, se remonta como 
ias golondrinas, ávido de fe y esperanzas al comprobar que 
el cielo estaba abierto y llega tan cerca suyo que lo castiga 
en su audacia, destruyéndole las alas de plumas al derre¬ 
tirse la cera. E Icaro cae en las profundas aguas, víctima de 
su osadía, en la majestuosa excursión aérea, al pretender imi¬ 
tar al plañidero vuelo de las aves. 
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Intentos de Vuelo Alado del Hombre 

A fin de ampliar el conocimiento sobre el primitivo 
intento del hombre de volar como los pájaros, de lo 
que no se ha podido encontrar todavía su terminación 
pese al transcurso de tantos años — a no ser que el 
narrador o novelista contemporáneo continúe creando nue¬ 
vas figuras por hallarlas adecuadas al relato—, no obstante 
insistiremos sobre el particular, para aquellos lectores que gus¬ 
ten de esta temática, enumerando solamente algunos he¬ 
chos destacados. 

Hacia el año 1050 un benedictino inglés, Olivier de Mal- 
mesbury, trató de volar deslizándose en el aire. A este fin 
se lanzó desde lo alto de una torre: pero cayó al suelo a 
unos 120 pasos, porque las alas que se sujetó a los brazos 
no le procuraron sustentación suficiente. Tal era su fe, que 
la primera exclamación después de la caída, fue para “decir” 
que la desgracia no le habría ocurrido, si no se hubieran 
olvidado de ponerle la cola que debía completar el traje de 
ave. 

En el siglo XIII un monje inglés Roger Bacon, el “Doc¬ 
tor Admirable” (clarividente profeta), escribió con seguri¬ 
dad matemática que se fabricarían instrumentos para volar 
eñ medio de los cuales el hombre sentado o suspendido al 
centro haría mover un resorte o manivela para producir 
la agitación en las alas artificiales, como en las aves. Ya 
presentía con total acierto y certera visión, que el piloto 
tenía que estar sentado para accionar el mecanismo motor 
de las alas. 

Juan Bautista Dante (de Perugia-Italia), se hizo en 
1420 unas alas perfectamente proporcionadas, con las que 
imitando el vuelo a vela de las aves, logró incursionar sobre 
el la^o Trasimeno. El vuelo a la Vela es el de algunas aves, 
como la gaviota, que se sostiene y mueve en el aire sin 
aletear a modo de barco a vela. El aviador perugiano para 
emprender el movimiento alado se dejaba sostener por la 
brisa, como él observarse lo hacían las grandes aves veleras. 

El Marqués Bacqueville, realizando un fantástico vuelo, 
llegó desde su domicilio (rué des Samts - Péres. París) al 
jardín de las Tullerías cruzando el Sena. Frecuentemente 
liacía ese viaje aéreo sin que nadie lo viera; un día 
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la fuerza de progresión, mediante la inclinación de delante 
a atrás del plano de las alas”. 

Refutando la opinión de Buffón, de que el no poder vo¬ 
lar el avestruz se debe a su enorme peso de 75 libras, ase¬ 
guraba Dubochet que si la naturaleza hubiera dotado a 
aquél de órganos para volar, con triple área sustentadora 
que la del pelícano, por ejemplo, que pesa tres veces menos, 
volaría tan bien o mejor que éste. 

La acción inerte por deslizamiento, preferido por mu¬ 
chas aves (gaviota, goelandos, albatros, etc.), es el que más 
se parece al vuelo mecánico de los aeroplanos. 

Más adelante demuestra que la función de las alas, en 
las aves, es una combinación de dos acciones: la de sostener 
y la de remar. 

Berlinger, un valiente volador, trató de hacer notar en 
Ulm (Alemania), la posibilidad del vuelo por deslizamiento 
en las capas atmosféricas, sin necesidad de fuerza exterior 
alguna, y acometió en 1811 una experiencia ante el rey Fe¬ 
derico de Wurtenberg; por desgracia fracasó la prueba y el 
pájaro humano cayó al Danubio. 

Barthes (1798) en su obra “Del vuelo de las Aves” ex¬ 
pone, con muchos detalles, la teoría del vuelo, y discute las 
opiniones autorizadas en aquella época, modificándolas según 
su modo de pensar. 

El inglés Felten, el año último del siglo XVIII, estable¬ 
ce su creencia de que podría llegarse a volar cuando el vapor 
prestara una importante ayuda impulsora en el espacio. 

Cuvier (“Anatomía comparada” 1800), hace un resumen 
muy claro del tema, asimilándose a las ideas de Barthes. 

En tal estado quedó el estudio del vuelo mecánico al 
finalizar el siglo XVIII, que habría de ser el de verdadera 
gestación de las alas artificiales eh la construcción de aero¬ 
planos en beneficio de la humanidad en todos los sentidos. 

CAPITULO II 

El Estudio de los Precursores Científicos 

Continuando con el proceso que permitió lograr la cristalL; 
záción de una de las más notables y deseadas creaciones del 
humano a través de los tiempos, aparecen con caracteres- 








propios y con un avance científico y tecnológico, verdaderos 
maestros —aún no superados— consagrados al estudio pro¬ 
fundo de multitud de factores objetivos, entre ellos el tópico 
que tratarnos —la aviación—, que brindaría a la civilización 
un camino desconocido, que le concedió el virtuosismo de 
evolucionar a la universalidad como un coro de ángeles ce¬ 
lestiales. 

Surgiendo en esa época pretérita del Renacimiento Ita¬ 
liano —siglo XI—, el más grande de los ingenieros y artistas, 
por su perseverancia inquebrantable, el célebre Leonardo da 
Vinci (1452/1519), que nació en la aldea de Vinci a orillas 
del Arno, cerca de Florencia (Italia). 

Esa figura cumbre del progreso del mundo, dejó a su 
paso por la vida una estela indestructible en el descubri¬ 
miento del vuelo humano, dedicándose a él, con ciencia y 
espíritu de sabio, concibiendo e intentando un total desa¬ 
rrollo en la prehistoria, lo que aún hoy tiene vigencia 
inmortal. 

Este genio universal planificó el arte de volar, mediante 
el dibujo, ocupándose mucho a él, teóricamente. Su afición a 
este estudio la atribuyó da Vinci a que cuando niño, un día 
que estaba solo en la cuna se acercó a él un milano, y le 
abrió la boca con la cola. Famoso pintor también, cuya ca¬ 
rrera artística culmina con la creación de “La Gioconda” 
(Mona Lisa) y “La Cena”, 

Fue uno de los primeros en estudiar seriamente el vuelo 
de las aves; en sus demostraciones, insistió particularmente 
sobre la influencia que podría tener en el acto del vuelo la 
deformación y el grado de flexibilidad de las alas, así como 
!os movimientos de la cola y el lomo, que promueven las tras¬ 
udación de los puntos de inserción de aquéllas; estableciendo 
que^ las aves más pesadas que el aire se sostienen y avanzan 
en éste, haciendo el flúido más denso en la parte que pasan 
que en la que no pasan; es decir, tomando en el aire punto 
de apoyo. 

Da Vinci, trazó sumariamente los planos para una canoa 
aérea, en que varios hombres debían agitar las grandes alas 
del aparato por medio de palancas. El aviador, —mencionaba 
el precursor científico— -debe ser independiente de la máqui¬ 
na alada. 
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Leonardo Da Vinci. — Precursor Científico de la Aviación, estudió el vuelo de tos 
pájaros, creó las primeras máquinas voladoras. HIZO AVANZAR CINCO SIGLOS 

A SU TIEMPO 
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Cabe acotar al respecto, como un recuerdo sincero hacia 

avión C °^P?, 1 , Un fm rea > irm f-r 0n J de eS - conce P to . que el hidro- 
f 1 S Y 1 " 3 utíIlzado P° r eI Comandante Ramón 
Franco en su travesía a través del Atlántico Sur rumbo al 

di 1926 n e r r a H S ] U í m0 ‘‘ dl3S dS ener ° y primeros d e febrero 
de 1926, era del tipo canoa voladora”, con todo el fuselaie 

como organo flotador y una sola ala sustentadora. Las il- 

vnWW° neS P e ^ 10d,sílcas de esa época decían que el famoso 
dor español, para evitar un amerizaje forzoso durante 

ItaírÍFpíní 1 ^ d ! Cld M° pasarse en agua y terminar la 
etapa (Fernando de Noronha) con el “Dornier” navegando 

sobre el mar, como canoa de superficie. 

ÍTnnr ^" la misma forma utilizó en los primeros instantes del 
imprevisto acuatizaje, ese tipo de avión el célebre 
piloto uruguayo Tydeo Larre Borges, en su intento del cruce 
transoceánico, —20 de febrero y marzo 2 de 1927— al emplear 
en ese accidentado viaje la “canoa" (flotadores), ocasión en 
que salvo su vida junto a sus compañeros de odisea, aún cuan- 
do perdieron el ancla flotante que sostenía al hidroplano fren- 
al vi ento. Pero al pasar la ola de la barra de un “ouadi” es 
lio de ® enabocadura de un río que fluye en cortos períodos del 

fíe Li Ü¡f r a T f edUC L da playa) ’ eI “D^nier Super Wall" 
-- biert ° P ° r - el olea;|e des trozándolo, por lo que se vieron 
obligados a arrojarse al mar y llegar a nado -a duras peí 

Paysand? el 2 ?? ílT ^ e ' if Ste , militar compatriota nació en 
Paysandu, el 25 de setiembre de 1893. En mayo de 1978 fue 

ascendido a Brigadier General (Av.) (R). Designado "Pre¬ 
cursor de la Aeronáutica Uruguaya”. “ 

Woi a Tambi én. concibió da Vinci la hélice aérea, representán- 
en sus dibujos como un tornillo, por lo que le dio ese 
nombre Afu-maba que el tornillo (hélice) tiene la propiedad 

fa ¿ir™ En aire , facilmente y Puede elevar ui/peío. Es¬ 
tafes la concepción primera del aparato llamado hoy helicóp- 

Asimismo, se han ocupado del vuelo con alas artificiales 

Aldr , 0b f nte (1599) ’ Fabrice de Aqu a pedente 
r ’ J r ° , ei í realldad nada nuevo agregaron a los profu n- 
dos estudios del imperturbable y tesonero hombre de ciencia 

“Cód?íí° d í V , m a’ C i Uy3S ?, braS man uscritas, especialmente el 
od ge sul volo degli ucelli” (en su traducción al castellano 


“Código del vuelo de las aves”), pueden ser todavía de mu¬ 
cha utilidad para cuantos se ocupan de la ciencia aeronáutica. 

Entre sus cuantiosos dibujos de mecánica, arquitectura, 
armas guerreras, ruedas hidráulicas, óptica, pintura y geome¬ 
tría, se encuentran las reproducciones de máquinas voladoras. 

Es interesante saber (como cosa curiosa), que el sabio 
italiano al ser zurdo, escribía de derecha a izquierda ¡lo que 
no habría realizado si hubiera sido diestro! Sus manuscritos 
eran por tanto de lectura algo difícil, aunque ésta se efectua¬ 
ba bien por reflexión en un espejo; leus dibujos podían apreciar¬ 
se directamente, pero vistos en aquél, mostraban mejor la idea 
representada. 

Otro de los grandes que contribuyeron con perseverancia 
al estudio de la maravillosa concepción teórica y práctica del 
aeroplano e incluso del planeador y globo dirigible, fue el in¬ 
geniero inglés George Cayley (1773/1857), nacido el 27 de 
diciembre en Brompton Hall Yorkshire (Inglaterra), quien 
en 1809 y 1810 escribió sobre navegación aérea en un tratado 
en tres partes —que se publicó en la Journal of Natural Philo- 
sophy (Revista de Filosofía Natural) de Nicholson— el resul¬ 
tado de sus estudios y experimentos, realizados éstos en 
Brompton Dale en 1804, ofreciendo además, la exposición de 
las teorías y la descripción detallada de los aparatos ideados 
para volar. Indicando con total claridad, el sentido teórico del 
ala, la ventaja de la oblicuidad, la importancia de reducir la 
resistencia a la marcha del aeromóvil y demás principios fun¬ 
damentales de la navegación aérea, adelantándose de tal mo¬ 
do a su tiempo. Decía otro contemporáneo a él, que sería im¬ 
posible construir en aquella ocasión un buen vehículo aéreo 
cuyas condiciones no estuvieran previstas por el genial Cayley. 

Aún cuando en ese tiempo * el ambiente se hallaba 
convulsionado por la guerra en toda Europa, la avia¬ 
ción se consideraba todavía utopía: Napoleón dijo en una car¬ 
ta remitida a Fulton, que las naves volantes eran “jou- 
joux” (juguetes). 

En resumen, si bien la obra de Cayley es fundamental des¬ 
de el punto de vista teórico —según algunos eruditos en la ma¬ 
teria—, los resultados prácticos fueron nulos, debido, como él 
mismo lo entendía, al no existir en ese período de cristaliza¬ 
ciones, motores cuyo peso por caballo de fuerza fuera suficien- 
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temente pequeño, Al respecto de estas opiniones, volveremos 
a encontrarnos de nuevo con Cayley en la continuación de este 
relato. 


CAPITULO III 

Propulsores ejecutivos en la era embrionaria de la aviación 
su proceso evolutivo contemporáneo 

Mencionamos a continuación, importantes referencias al 
respecto, y en la página 19 los nombres de los persona¬ 
jes de destaque mundial que coadyuvaron con activa partici¬ 
pación en la creación de las máquinas más pesadas que el aire, 
mediante los diversos y complejos estudios, experimentacio¬ 
nes y ensayos, para que fuera posible la aeronavegación mo¬ 
derna, la que pese a los años sucedidos (desde su adveni¬ 
miento),^ puede seguir siendo considerada como tal, por la 
renovación permanente de nuevas y sorprendentes unidades. 
El Concorde” por ejemplo, como otras asimismo notables, con 
adelantos técnicos y científicos, con el desarrollo de velocida¬ 
des (supersónico, hipensónico, etc.), con más seguridades en 
sus vuelos —quizá restando comodidades para el pasaje en el 
avión franco-anglo; pero sin escatimar en gastos fabulosos 
para su construcción, considerándose por los expertos ingenie¬ 
ros especializados en esa técnica, que lo realizado hasta el mo¬ 
mento, es una mínima parte de lo que sobrevendrá en el trans- 
cuirir de las próximas décadas, El siglo XXI será de asombro 
en la faz creadora y constructiva de las futuras aeronaves qoe 
vuelen en la bóveda celeste, sin embargo, las mismas deberán 
ser en el mañana: veloces, económicas, con despegues y ate¬ 
rrizajes en reducidas dimensiones, mayor autonomía, mejor 
comodidad, todo lo que obligará a modificaciones radicales, 
aún en los aeropuertos. No sólo en concepciones de ese tipo 
de aeromodelos se podrá pensar, sino que revolucionarán la 
tecnología aeronáutica, los velívolos como el “Enterprise” 
—transbordador espacial, avión cohete— e incluso el “Spectre” 
de la flota aérea militar de los Estados Unidos de Norte Amé¬ 
rica, que dispone del más grande cañón jamás montado en un 
aeromóvil de esas características. 
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Y volverán a incursionar los cielos del mundo los “diri¬ 
gibles” con “ballonet” sin gas inflamable, con motores y ma¬ 
teriales de fabricación super livianos, capacidad ilimitada, de¬ 
lineamientos interiores maravillosos y superando la velocidad 
del sonido. ¡Hasta los “Globos Libres”! con sus curiosas ca¬ 
nastillas, son empleados actualmente por deportistas o sim¬ 
ples aficionados. Una muestra de ello es el cruce del Océano 
Atlántico realizado en un lapso de 6 días por los aeronautas 
norteamericanos Ben Abruzzo, Maxie Anderson y Larry New- 
man, descendiendo el 16 de agosto de 1978 en las costas de 
Francia, luego de haber recorrido con pleno éxito 5.100 ki¬ 
lómetros a bordo de la barquilla de el “Double Eagle II” glo¬ 
bo aerostático por primera vez en ,1a historia de ese sistema, 
lo que rememora la primera ascensión de los hermanos Mont^ 
golfier el 5 de junio de 1783 en la plaz=i de Annonay (Fran¬ 
cia). Igualmente el hombre vuela un planeador (Lilienthal), 
movido por sus propias fuerzas y ¡la bicicleta aérea! que vo¬ 
ló también recientemente en California (EE. UU.) el 23 de 
agosto de 1977 manipulada en el aire por el ciclista Bryan 
Alien, era un artefacto con accesorios de bicicleta y susten¬ 
tación aviatoria, conducido por el pedaleo humano. 

Pero, esa práctica aérea no era nueva, pues en la búsque¬ 
da de otros antecedentes al respecto sintetizamos de la revista 
“Aeroespacial”, escritas por el señor A. Pino, las siguientes re¬ 
ferencias sobre tan compleja actividad, en las que dice: 

“Allá por 1910 el conde Puiseux experimentaba en Fran¬ 
cia, combinando la bicicleta con esa forma de volar. Y asimis¬ 
mo, refiere que antes del primer conflicto bélico mundial, la 
fábrica Peugeot estableció un premio de 10.000 francos, partici¬ 
pando en el certamen aerodeportivo 200 competidores con toda 
clase de bicicletas voladoras; obteniendo el triunfo el 9 de 
julio de 1921 el pedalista francés Gabriel Poulain “pilotean¬ 
do” ese vehículo en el espacio. Se conocen otros nume¬ 
rosos hechos no totalmente confirmados, apareciendo en 1912 
un tal Laveladoi que habría realizado un vuelo de iguales 
características. En el correr de 1920 en Roma un capitán de 
ingeniería naval inventó y voló con éxito una “bicicleta aérea” 
que denominara “pedívolo” siendo capaz de elevarse hasta 
una altura de 200 metros. 
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En Sudamérica en 1904 un eatamarqueño de nombre Pa¬ 
blo Suárez, efectuó con total suceso una experiencia similar 
a las anteriores”. Agregamos que en el Uruguay en el devenir 
del año 1912 el inventor uruguayo —ciudadano legal— Tos- 
quellas Puig, proyectó un aparato de ese tipo. 

Y más insólito* es aún, el transponer el Canal de la Man¬ 
cha (37 kilómetros en 1 hora y 20 minutos a 300 metros de 
altura), hazaña efectuada a mediados de 1978 por el bri¬ 
tánico David Cook, suspendido en una “cometa” por él con¬ 
traída de 9,70 metros de largo, impulsada por un motor de 
9 H. P. 

Diez semanas tardaron “La Niña”, “La Pinta” y ,1a “Santa 
María”, dirigidas por Colón en 1492, para cruzar el Atlántico 
y descubrir estas tierras de América. Hoy a 486 años de esa 
gesta epónima, la aviación superando el tiempo y el infinito, 
emplea solamente 7:00 horas y con el transcurso de pocos 
años se reducirá a la mitad. La denominación “supersónico” 
va quedando atrás, comienza a oirse la palabra “hipersónico” 
que se utiliza en aviones que desarrollan velocidades dos o 
tres veces superiores a las del sonido y se empiezan a modular 
las sílabas del “subsónico”, 

A 2,200 kilómetros por hora el metal tiene acceso a 
calentar próximo a la temperatura de fusión del plomo, y vo¬ 
lando a una altura de 18,000 metros tiene peligro de radia¬ 
ciones cósmicas; estas radiaciones son producto de violentas 
fulguraciones (tormentas en la superficie solar) el piloto de¬ 
berá detectarlas. Cabe la posibilidad de que el aparato entre 
en una tormenta con un estruendoso impacto. Por ello el velí¬ 
volo tendrá que sostener también el tiempo atmosférico. 

En los primeros cincuenta años de la conquista del aire j 
el vuelo a 150 kilómetros por hora, se juzgaba por la comu¬ 
nidad como una proeza admirable. Y así lo era. 

Aunque, hoy se vuela cada vez más alto y también más 
rápido, no es ya esa superación sorpresa para la gente. 
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PARTE II 


CAPITULO IV 

Volviendo al principio del relato de este pasaje de nues¬ 
tra narración, que iniciamos en la página 16, describimos a 
las figuras predominantes por sus sentidos creativos en 
el período inicial del vuelo a motor, junto a muchos otros que 
han de escapar a nuestro conocimiento, estaban presentes en 
esas horas de incertidumbres, los franceses Félix Du Temple 
de la Croix, Alphonse Pénaud, Paul Gauchot, Ferdinand Fer- 
ber, Octavio Chanute (radicado en USA); los ingleses Hora¬ 
cio Philipps, William Samuel Henson, Horacio Pilchers, John 
Stringfellow e Hiram S. Maxim, (de origen norteamericano); 
su coterráneo Samuel Pierpont Langley, el alemán Otto Lilien- 
thal (se mató el 9 de agosto de 1896 cuando probaba un pla¬ 
neador en Neutadt —Berlín—); el austríaco Wilhelm Kress, 
el suizo Jacobo Degen, el ingeniero francés Clement Ader que 
entre 1889 y 1897 prueba sus aviones de nombre “Eole” N? I, 
II y III (a quien le asignan la potestad de la palabra avión y 
una seria controversia con Santos Dumont por la paternidad 
del primer vuelo mecánico). Según el criterio de muchos, unos 
consideran a éste en esa magnifícente acción y otros a los her¬ 
manos Wright; en el concepto uruguayo se juzga que fue el 
insigne brasileño el que empleó por primera vez el sistema 
aeronáutico que tratamos, por cumplir el precepto internacio¬ 
nal de decolar, volar y aterrizar por las propias fuerzas del 
aparato aéreo. El francés Alfred Moulliard puso el nombre 
al “aeroplano”, lo que consta en el libro “El Imperio del Ai¬ 
re”, editado en 1891. 

Con referencia al punto que sigue, respecto al transcur¬ 
so de la aviación, con la aparición de los aconteceres poste¬ 
riores, luego de las ideas previas y las continuadas pruebas 
efectuadas por el hombre con alas de pluma y cera, con di- 
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f©rentes sistemas, métodos y esquemas f se formalizaron fi¬ 
nalmente inverosímiles naves aéreas y ahora en nuestros 
días, —en la era del “Jet”—, (eclipsando a los natíos mer¬ 
cantes de otrora) en el siglo XX los aviones con diversas 
velocidades marginan los 4 puntos cardinales, uniendo a los 
pueblos del Universo. 

Se tratan en esta obra, hechos y sucesos de la aeronáuti¬ 
ca que enmarcan el cúmulo venturoso de un pasado ya lejano, 
—aunque no tan añejo—, que perduran en el presente y vivi¬ 
rán por siempre en el ánimo e inquietudes progresistas de 
las juventudes uruguayas, que en el proceso de los años exis¬ 
tieron en nuestro territorio; que se elevaron e intentaron ha¬ 
cer remontar a los seres y las cosas con volantes de madera, 
telas, tensores de acero (cuerdas de piano) y mecánico cora¬ 
zón, para hablar con las estrellas. Nos referimos al volívolo, 
a la máquina aérea o voladora, al aeromóvil, al vehículo aé¬ 
reo, a la aeronave, al aeroplano, al avión, etc., cuyos nom¬ 
bres se establecen —para los aparatos más pesados que el ai¬ 
re— por los historiadores en sus narraciones o escritos. 


El Uruguay en el camino de la aviación 

Con ese fin primordial pretendemos dejar reflejado en el 
conocimiento universal, la lucha, el esfuerzo inconmensurable y 
el aporte de los hombres del Uruguay, en la iniciación de los 
proyectos y ensayos de los primeros aeroplanos que se institu¬ 
yeron con éxitos y fracasos, como en todas las partes del mundo. 

Establecemos que en nuestro país —sin alarde de mez¬ 
quinas e injustas pretensiones, sino con digna humildad—, ya 
se había balbuceado algo en la construcción y experimenta¬ 
ción de aviones, con la intención de elevarlos al infinito y 
propender al progreso de la Civilización. 

En las postrimerías del año 1874, en la entonces primitiva 
ciudad de Montevideo (Uruguay), el ciudadano Pedro Márquez 
creó un aparato aéreo que probó sus sirviente o herrero del lu¬ 
gar, de nombre Juan Carreiras, de origen gallego, hombre arro¬ 
jado y valiente. El pájaro mecánico se ubicó en posición de ele¬ 
varse en el descampado de las cailes De la Cruz o San Pe¬ 
dro (25 de Mayo) y de la Iglesia o San Juan (Ituzaingó), 
resultando el “aviador” con serias lesiones en el cuerpo y ro¬ 
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tura de ambás piernas. Otras ^érsíóries ál respecto indican 
que debido a la fragilidad del volívolo y al haber sido cons¬ 
truido en la azotea de la casa, se le arrojó desde la misma 
con aquellas consecuencias. 

Investigaciones posteriores confirman la existencia del 
joven Márquez, quien en las inmediaciones a su domicilio en 
la Plaza Constitución, en enero de 1875, junto a otros 14 jó¬ 
venes —entre ellos Francisco Lavandeiras— fue alevosamen¬ 
te asesinado por causas políticas (trágico suceso conocido co¬ 
mo el “año terrible”). 

Como ya lo hemos dicho, aquí también en esta Repúbli¬ 
ca, en la formación de sus primeras poblaciones, villas y ciu¬ 
dades, han aparecido personajes curiosos con excesivas ex¬ 
travagancias e inquietudes de progreso, entre ellos se deja 
ver en Pando (Canelones), Miguel Carrió, un obsesionado de 
los vuelos aéreos del hombre a quien se conocía más por 
el apodo de “el loco de la voladora”, persona adinerada que 
se dedicara entre 1885 y 1886 a proyectos de artefactos aero¬ 
náuticos. Por sus raras inventivas y desvelos llegó a concitar 
en el período de 1901 mucha atención entre los incrédulos, lo 
que ya era bastante. Sin duda, existen otros relatos de este 
enigmático “teórico o volador uruguayo” de aquel pasado. 
Esta persona es reconocida como “Benemérito de la Aeronáu¬ 
tica Uruguaya”. 

Prosiguiendo con este desarrollo, durante el proceso de la 
aviación, más precisamente entre 1906 y 1910, el doctor Al¬ 
berto Eirale (1871/1959), nacido en el Departamento de Ri¬ 
vera, (fallecido en Montevideo el 12 de marzo) graduándose 
en 1889 en Turín (Italia). Con jerarquía militar sirvió a los 
dos bandos beligerantes en la Revolución de 1904. Constru¬ 
yó dos aviones en Piedras Blancas. Uno, con motor, sin ser 
probado, quedó en el olvido en Punta Carretas. Se conser¬ 
van del último aparato, algunas piezas en el Museo Aeronáu¬ 
tico. En el año 1913 participó en la concreción del “Centro 
Nacional de Aviación”. 

Luego encontramos a Enrique Martínez Velazco (1889/ 
1973), nacido en Montevideo el 28 de setiembre, (fallecido 
en esta Capital el 27 de ese mes a la edad de 83 años). Cuan¬ 
do cifraba los 19 años y efectuaba el curso de In¬ 
geniería, se abocó a la construcción de un aeroplano con la 
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Martínez Velazco en la época de planificar al "Escofet 29" 


|> 

cooperación financiera de los hermanos Escofet, Armando y 
Rodolfo, (Julio y Carlos en carácter espiritual). Por este co¬ 
metido en pro de la aviación nacional también se les recono¬ 
ce como “Beneméritos de la Aeronáutica Uruguaya”. Asimis¬ 
mo participan en los hechos Vicente Sangurgo (mecánico), y 
un francés Enrique Desroziers, quien trabajaba en ios estu¬ 
dios del arquitecto Juan Antonio Aubriot (Profesor de la Uni¬ 
versidad de la República), que lo recomendó a Martínez pa¬ 
ra que colaborara en la empresa que acometiera. A solicitud 
de Rodolfo Escofet, dibujó un plano de avión (el que se con- 
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serva con su firma y lo mismo la réplica de la máquina en 
el Museo Aeronáutico. Las ruedas para el aparato las trajo 
don Leandro Passeggi, (destacada figura de la aviación na¬ 
cional) . 

Comenzando los delineamientos y fabricación entre los 
años 1908 y 1909 (al respecto existe una toma fotográfica 
de esa acción); de la misma labor surge un biplano al que 
denominan “Escofet l 9 ” construido con madera de fresno, 
uniones de aluminio y acero, sus alas revestidas de tela cau- 
chutada; con las siguientes características: 6.70 metros cua¬ 
drados de superficie sustentadora y 4.60 metros de largo, 
provisto de un motor “Anzani” de 32 H.P., enfriado por ai¬ 
re, hélice de madera (Rapidl de 2 metros de diámetro, pe¬ 
sando con motor y tripulante 200 kilogramos, velocidad 80 
kilómetros por hora. Cumplidos los ensayos, este primer pá¬ 
jaro mecánico no brindó los frutos perseguidos. 

Después de tres meses de ese acontecer y de intenso em¬ 
peño, con frecuentes viajes a la vecina orilla, etc., allá por 
mayo de 1910, con iguales procedimientos constructivos y con 
sobrantes del antecesor (salvo las modificaciones de rigor) 
estructuran el “Escofet 29”, el que una vez terminado lo prue¬ 
ban el viernes 26 de agosto de ese año —como lo indican los 
diarios de ese tiempo— a las 15:00 horas, en el Camino Ca¬ 
rrasco (campo que disponía el Regimiento de Artillería N 9 1 
para sus maniobras militares) cercano al Almacén de la Vir¬ 
gen en la calle Cambay. En una primera instancia Desroziers 
sería el piloto de “pruebas”, quien desistió por faltarle fuerzas, 
coraje..., pero el joven Martínez, más resuelto, ascendió al 
“Escofet 2 9 ” y con la ayuda de sus compañeros puso en mar¬ 
cha el motor, no sin algunas dificultades, luego en posición 
de vuelo recorrió por tierra cerca de 200 metros desde la que 
se elevó a 2 de altura; pero se precipitó al suelo. Al 
primer instante se vio que el volador estaba herido. El breve y 
sorprendente salto aéreo había pues, permitido el éxito 
esperado; aunque no se cumplió con el precepto internacional 
establecido. 

A fin de que sea más firme y veraz nuestra evocación, 
ofrecemos las secuencias periodísticas textuales de la prensa 
uruguaya de esa época que observó con sus propios ojos aquel 
acontecimiento histórico de los primeros movimientos de nues- 
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tra aeronáutica, algunos de cuyos párrafos extractamos dé los 
diarios “El Día”, “La Razón” y “El Siglo” en una exhaustiva 
investigación efectuada en la Biblioteca Nacional, en los qué 
mencionaban lo siguiente: 

“Montevideo, “El Día”, sábado 27 de agosto de 1910. “El 
“Escofet N ? 2”. Su vuelo de ayer. El Primer Aeroplano Na¬ 
cional. Hazaña de un compatriota. El joven Enrique W. Mar¬ 
tínez, herido ”. Y proseguían con el escrito que el mismo 
les mereciera. 

“Montevideo, “La Razón”, sábado 27 de agosto de 1910. 
En los Dominios Aéreos. La Ascensión de Ayer. Conversando 
con el aviador Enrique W. Martínez. Un accidente sin impor¬ 
tancia. Proyectos y Esperanzas para el Futuro. 

Ayer en las pizarras de “La Razón”. Apenas llegó a nues¬ 
tro conocimiento, dimos la nueva de que en la Playa de Ca¬ 
rrasco a las 3 de la tarde se Había elevado por los aires el 
primer aparato de aviación, dirigido por nuestro compatriota 
el joven Enrique W. Martínez, el que cayera al suelo, luego 
de un recorrido por tierra de cerca de 200 metros y 2 de al¬ 
tura, el “Escofet N° 2” sufrió un accidente en la máquina que 
provocó su caída. . Siguiendo el comentario. 

“Montevideo. “El Siglo”, domingo 28 de agosto de 1910. 
La Aviación en Montevideo. El “Escofet N? 2”. Exito del Ae¬ 
roplano Nacional. 

Desde hace tres meses, Martínez y los hermanos Escofet 
venían trabajando en la construcción de un aeroplano cuyas 
pruebas definitivas fueron realizadas en Carrasco el viernes, 
con un éxito que no ha podido menguar el accidente sufrido 
por el señor Martínez. . . ”. Extendiéndose el periodista con loas 
a los experimentadores y brindando pormenores de la expe¬ 
riencia con detalles del avión, etc. (Por ,1o que antecede todos 
los diarios dé ese período establecen el nombre de Enrique 
W. Martínez y lo presentan como aviador, aún cuando sólo 
fue en esa circunstancia “piloto” autodidacta). La viuda del 
Benemérito, la señora doña María Elena Curuchet, nos acla¬ 
ró que la W. se incluía para despistar a la señora madre del 
pionero, de sus andanzas aéreas. El arte de volar en el sis¬ 
tema que comentamos se consideraba tabú en aquel período. 

Debe considerarse de total justicia la disposición del Con¬ 
sejo Nacional de Gobierno, que a propuesta de la Inspección 
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General de la Fuerza Aérea, designó el 30 de junio de 1960 una 
Comisión Especial integrada por personas conocedoras de esá 
temática, civiles y militares, para la glorificación de ese he¬ 
cho resonante que se cumplía en el Uruguay en plena evolu¬ 
ción de la aeronáutica que se venía practicando exitosamente 
en otros países que contaban con mayor solvencia técnica y 
científica frente al nuestro, un país subdesarrollado, con pre¬ 
carios medios y de escasa población demográfica. Determinan¬ 
do la citada Comisión, la colocación de una placa en el sitio 
que recuerda ese primer vuelo de un aparato más pesado que 
el aire en nuestra tierra. 

Para aquella fecha, Italia recién terminaba de inaugurar 
(el 24 de agosto de 1910) su primer escuela de enseñanza 
aérea; en España sólo se realizaban algunos vuelos esporádi¬ 
cos con ases extranjeros; en Inglaterra en estos últimos años 
investigadores que estudian estas tendencias, ingleses y fran¬ 
ceses, reconocen —cuando ya habían transcurrido más de 121 
años de sus experimentos en el valle de Brompton Dale en 
Yorkshire— que el genial Cayley fue el primero entre los 
conquistadores del vuelo humano. 

Después, aparece el catalán José Tosquellas Puig, (ciuda¬ 
dano legal uruguayo), que en el año 1912 ideó el modelo de 
un artefacto aéreo tipo “bicicleta”, la que en escala reducida 
se exhibe en nuestro Museo Aeronáutico. En el correr de 
1935, desempeñándose en carácter de bibliotecario (sargento 
asimilado), aún continuaba con sus inquietudes inventivas en 
la antigua Escuela Militar de Aviación del Camino Mendoza, 
(que desde el 9 de setiembre de 1930 se le denominó “Aeró¬ 
dromo Militar Capitán Boiso Lanza”). De acuerdo con dispo¬ 
siciones gubernamentales. Tosquellas es reconocido “Benemé¬ 
rito de la Aeronáutica Uruguaya”. 

En consonancia con los esfuerzos que anteceden, por su 
influencia decisiva en el posterior desarrollo de la aviación 
uruguaya, se destaca Francisco Eduardo Bonilla, el autodidac¬ 
ta constructor de sus propios aviones y luego piloto-aviador, 
intrépido y consciente. Construyó y experimentó sus tres pri¬ 
meras máquinas, los “Uruguay I, II y III”, en los campos de 
Sanguinetti en la Barra de Santa Lucía, entre los años 1911 
y 1913. Si bien en el primer momento esos intentos no fueron 
coronados por el éxito, dejaron un cauce abierto, con rica ex- 
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periencia para futuras realizaciones, alcanzando más tarde,, con 
sacrificio y voluntad, relevante significación. 

Situémonos, de hecho, en el camino que nos ha de pro¬ 
fundizar en él proceso del relato impreso en esta biografía, 
que encierra el testimonio de la humildad, bondad, sinceridad, 
amor a la Patria, al prójimo y al mismo porvenir; entrelaza¬ 
dos con las penurias, el fracaso, el menosprecio, la heroicidad, 
la hazaña, la gloria y aún hasta la muerte, én la vida de un 
hombre vulgar, integrante de este pueblo. Callado, modesto 
del vivir ciudadano, revestido de singularidad, regó con lá¬ 
grimas y escribió con sangre su contribución a la creación y 
progreso de la aviación. Fue el hálito esperanzado de un mun¬ 
do mejor. 
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PARTE III 


CAPITULO V 
Desde la niñez en la lucha 

A fin de ofrecer una versión fidedigna de esta semblanza 
histórica, consignamos que la familia Bonilla estaba compuesta 
por dos hijas mujeres y dos varones en el orden de nacimiento 
que sigue: Soralla Encarnación, Francisco Eduardo, Amilcar 
Rómulo y Matilde Esther. Inicialmente el matrimonio se cons¬ 
tituyó en el barrio La Comercial, en la calle Sierra (hoy Daniel 
Fernández Crespo) en el N 9 1972, donde nació Francisco 
Eduardo; después, sucesivamente, van a Médanos 1595, Juncal 
y Sarandí en la Plaza Independencia, en los altos de la Pasiva. 
Esto ocurre allá por 1893, cuando el niño tenía ya seis años 
de edad. 

Dueño entonces, de las inocencias infantiles y de los jue¬ 
gos propios de las mismas, el niño ya revelaba decisión y au¬ 
dacia, lo que demostró al encaramarse cierta tarde sobre un 
pretil que distaba del suelo 7 u 8 metros de alto, para la 
búsqueda de un objeto que se le había caído, desde la azotea, 
a su hermanita menor, que jugaba con una amiguita. Asusta¬ 
do por la elevada altura en que se encontraba, no atinó a otra 
cosa que a quedarse perplejo e inmóvil, a la espera de que 
alguien le ayudara a bajar. Afortuhadamente, alrededor de la 
Plaza y para el servicio público, se estacionaban volantas y 
coches de tracción a sangre, cuyos conductores pronto se per¬ 
cataron de la difícil situación en que se hallaba el niño. Mien¬ 
tras intentaban socorrerle se congregaron numerosos curiosos, 
lo que llamó la atención de los Oficiales del Estado 'Mayor del 
Ejército, cuya sede estaba en la misma acera, quienes dispu¬ 
sieron se reclamara a la madre del pequeño, la que concurrió 
presurosa para rescatar a su hijo de esa trampa mortal. 
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En otra ocasión, viviendo la familia en la cal]e Soriano 
entre Daymán {ahora Julio Herrera y Obes) y Río Negro, un 
cuarteador se ubicaba allí para el enganche de los caballos 
en el tranvía de] Norte (que venía de ese punto cardinal y 
luego seguía por Canelones hasta Gaboto, continuando viaje), 
y el travieso niño ni bien oía la corneta del mayoral, salía 
de la casa como despavorido, cruzando repetidas veces por 
delante del vehículo con el consiguiente peligro para la propia 
vida, para el transportador y el pasaje. Colmando la medida 
del caso, conductor y cuarteador resolvieron cierto día a casti¬ 
garle con el látigo que utilizaban para los caballos, lacerando 
sus carnes con ese instrumento en severa reprimenda a la que, 
según ellos, se había hecho acreedor por esa infantil impru¬ 
dencia. 

Poco después se mudan a Yaro entre Lavalleja y Chana, 
cerca a la residencia del Capitán del Ejército Braulio Viera 
(casado con una tía de Francisco), quien estaba asignado al 
Batallón 4^ de Cazadores, ubicado en la calle Carmen (hoy 
Dante) y República. La señorita Zulinda Viera —prima su¬ 
ya—, le imparte las primeras enseñanzas escolares, oportuni¬ 
dad en que deja entrever su vocaciona] deseo de aprender. 

Cierta vez, llegó al Uruguay el famoso Circo Sarrasani, 
instalándose en la calle Tacuarembó entre Uruguay y Merce¬ 
des. El niño, que tenía gran apego a lo artístico o circense, se 
interesaba vivamente por los distintos pasajes observados, lo 
que revelaba intuición e inteligencia. Ello determinó al padre, 
aclarando una primera idea, que a su hijo le sería útil tener 
una ocupación, no con el fin remunerativo, sino para brindar¬ 
le la ocasión de que fuera amalgamándose por el camino del 
bien, que tuviera hábito de trabajo, y que le sirviera para ir 
formándose una personalidad. 

Entendía, el padre de Bonilla —así era la vida familiar 
en aquel devenir— que el niño debía ir despertando de sus 
letargos infantiles en temprana edad, para abrazarse a la se¬ 
gunda etapa de la transición humana, de niñez a juventud, pe¬ 
se a que reconocía que tronchaba demasiado pronto la adoles¬ 
cencia pura del hijo, que en el año 1899 todavía con doce años 
de edad, se encontraba muy lejos de la ansiada juventud. 

Muchas veces, la temprana madurez de los seres huma¬ 
nos nace en los espíritus privilegiados por los avatares suce- 
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didos, en la coordinación de ideas, imágenes y recuerdos que 
se reafirman en sus mentes, aún en un corto lapso de tiem¬ 
po vivido, como en el caso que nos ocupa en esta narración. 

Por la circunstancia que antecede y mediante el concep¬ 
to que de la vida tenía el progenitor, persistiendo con su per¬ 
tinaz temperamento, le procuró al pequeñuelo una ocupación. 
La que se le asigna en el “Almacén del Cristo del Cordón”, 
sito en la calle 18 de Julio y Yaro, cercano a su domicilio, 
siendo propietario don Remigio Sánchez. Estaba adyacente la 
Escuela de Artes y Oficios —donde hoy está emplazada la Uni¬ 
versidad de la República— y conocido como tal, por estar alo¬ 
jado en una de las paredes del citado comercio con frente a 
“18”, en la bóveda correspondiente, la presencia de Cristo. 
(Para cuyo sostenimiento los devotos depositaban delante del 
santo, dinero, velas y flores). 

El almacenero pagaba por el local y el Cristo la suma de 
$ 45.00 mensuales. Para que no le faltaran flores al “Cristo 
del Cordón”, las florerías de las inmediaciones confeccionaron, 
de exprofeso, uoios armazones de mimbre, para que los fieles los 
llenaran con las flores compradas en las mismas. 

Todo lo obtenido por esa filantropía de los creyentes que¬ 
daba en las ganancias de don Remigio, dueño del almacén. En 
la actualidad, el “Cristo del Cordón” cuya inscripción indica 
que ise le ubicó en esa posición en el año 1800, mediante el 
“Primer Cruceiro Gallego Instalado en el Uruguay, Patrona¬ 
to de Cultura Gallega” se halla ahora desde el año 1967 en 
la Iglesia del Cordón y su imagen de piedra por resolución 
del Gobierno de 7 de setiembre de 1976 —N? 1.170/976— se 
le declaró Monumento Histórico. 

El encargado de la custodia, desde las 6:00 horas de la 
mañana, la cumplía precisamente el niño Bonilla, que se de¬ 
dicaba con gran entusiasmo a acondicionar al Cristo, sacando 
las flores secas, retirando el dinero y las velas (siendo estas 
mercancías puestas en condiciones para una nueva venta). Ade¬ 
más, de esos quehaceres, distribuía los pedidos de la numerosa 
clientela a domicilio. Esos menesteres y otros, se disponían 
solamente como un paliativo al inquebrantable deseo de que¬ 
rer trabajar. El comercio desarrollaba la intensa actividad de 
un almacén de campaña, teniendo y vendiendo de todo. 

Para poder producir esta historia y darle fidelidad, mu¬ 
chas veces interrogamos a don “Pancho” —así llamaban los 
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familiares y amigos a Francisco Bonilla—, quien aún recorda¬ 
ba con total fluidez mental todos los pormenores de su agita¬ 
da existencia, enumerando —por ejemplo— las distintas ubi¬ 
caciones de los comercios próximos adonde trabajaba, dicien¬ 
do: “allí, en la calle Caiguá (hoy Eduardo Acevedo) y 18 de 
Julio, se establecía el “Almacén del Correo” y enfrente se en¬ 
contraba la antigua “Zapatería del Cristo”, que todavía per¬ 
dura en otra posición. En la otra esquina, haciendo cruz con 
la actual Biblioteca Nacional, donde hoy se levanta un nuevo 
edificio, se hallaba la zapatería de Santuberry, conocida con 
el nombre de “Las Dos Balas de Oro”. 

Pero, cierto día como consecuencia del intenso traba¬ 
jo que realizaba aquel niño, de brillante proceso en el correr 
de los .años, debió ser internado en el Hospital de Caridad 
(hoy Maciel), en la Sala San Luis, que atendía e.1 doctor 
Luis Morquio (famoso médico pedíatra uruguayo) para ser 
intervenido quirúrgicamente por el doctor M. Bado por la ex- 
trangulación de una hernia, no con el resultado esperado, por 
lo que tuvo que permanecer en el hospital por más de tres 
largos meses. 

Luego de esa operación, los padres lo enviaron a Buenos 
Aires, para que pasara la convalecencia en el domicilio acci¬ 
dental de su tío Braulio Viera, asilado en la Argentina por 
motivos políticos. 

En cuanto llegó al vecino país, se entera que sus cuatro 
parientes menores, tres varones y una mujer, estaban postra¬ 
dos en cama atacados de viruela negra, flagelo que produjo 
la muerte a dos de los niños. No obstante, por razones de 
permanencia, tuvo que pasar ese día en la vivienda contami¬ 
nada, pese a su evidente debilitamiento por la enfermedad pa¬ 
decida. 

Debido a esa situación familiar en la otra banda, los pa¬ 
dres lo mandaron buscar y vuelve a Montevideo, en el vapor 
de la carrera “Colombia” *. 


(*) El que después, el 24 de agosto de 1909, se hunde trá¬ 
gicamente en pleno canal de entrada a nuestro puerto, al chocar 

con el buque alemán “Schelsien”, salvándose por milagro el célebre 
dramaturgo uruguayo, Florencio Sánchez, por no haberse podido 
embarcar en la dársena bonaerense. 
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Durante la noche en la travesía del Plata, acompañado 
por el primer maquinista ingeniero don Juan Stella, le permi** 
ten la observación en la sala de máquinas de los variados mo¬ 
vimientos para la conducción del barco. Notando esa perso¬ 
na el interés del muchacho por los factores mecánicos, le dice 
que cuando sea mayor le va a procurar un trabajo en el taller 
naval de un amigo que tenía en la ciudad. 

De regreso al país, por solicitud de su padrino Pedro Urru- 
tigaray, componente de un grupo de vascos que vivían en La 
Teja, pasa a convivir provisoriamente con ellos. Los hombres 
trabajaban en los Saladeros Peñeyrúa, establecidos en las in¬ 
mediaciones; y las mujeres en otras fábricas ahí formaliza¬ 
das, dedicábanse en efectuar en sus hogares —además de los 
trabajos comunes de la casa— el armado de alpargatas de yu¬ 
te. Mientras tanto, el niño, que tenía 14 años de edad, ayuda¬ 
ba asimismo en esas tareas y también traía a caballo desde 
el Rincón del Cerro, la leche, frutas y verduras para el con¬ 
sumo familiar. 

La granja a la que iba el chico Bonilla pertenecía a Juan 
Ramón Landabüru, pariente de Urrutigaray. Durante la esta¬ 
día en la casa del padrino, concurría a la escuela pública y 
perduró en su mente el recuerdo cariñoso para la maestra dé 
esa ocasión, señorita Antonina Carriuras. 

Entre el ir y venir de un lado a otro el tiempo pasa y el 
joven Bonilla, con aptitudes de hombre, ingresa por interme¬ 
dio del ingeniero Stella —como se lo había prometido— en 
un taller naval establecido en la calle Yacaré 1584 (donde es¬ 
tuvo el Boston que fue Cine y Sala de Boxeo); pero el tra¬ 
bajo duró poco, debido a comenzarse el dragado de barcos en 
la Argentina y ser para el propietario más conveniente vender 
las máquinas y otros accesorios a una empresa de la vecina 
orilla. 

El 10 de setiembre de 1904, —fecha en que finalizara la 
revolución que asolara al País—, fallece de un síncope cardía¬ 
co su padre, motivo por el que se traslada de nuevo a Buenos 
Aires, a la casa de los Solano, parientes suyo. Por intermedio 
de los mismos, logró obtener una ocupación en el Taller de 
Pesamo hermanos, donde se construían motores marinos. En 
horas de la noche desarrolla un curso de dibujo lineal. 
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Por perdurar en el ánimo del muchacho la muerte del 
progenitor, la madre le solicita que regrese al Uruguay, pues 
habíase casado su hermana Matilde Esther con Juan Ramón 
Landaburu, quienes luego del enlace pasaron a compartir la 
vivienda con ella en la calle Gaboto 1631. Bonilla de inmediato 
retornó, logrando un trabajo en el taller de bicicletas de Geró¬ 
nimo Zaneta. 


CAPITULO VI 

Empleado en la “Compañía Nacional de Luz Eléctrica” 

Finalmente por recomendación del Sr. Arturo Puig, amigo 
del esposo de la hermana Matilde, Bonilla tiene la suerte de in¬ 
gresar en calidad de operario en la “Compañía Nacional de 
Luz Eléctrica” el 20 de junio de 1906, cuando contaba con 19 
años de edad* Se le destina al taller de reparaciones de lám¬ 
paras de arco voltaico y de medidores de corriente eléctrica, 
dentro de ese cometido efectuaba los fines de mes la toma 
de consumo domiciliario; cuando estaba en ese desempeño pa¬ 
só al Laboratorio del Organismo para la prueba de materia¬ 
les, en el que actuaba en carácter de jefe don Domingo An¬ 
drés Poggio, persona con la que en el correr de los años lle¬ 
garía a consolidar una gran amistad. 

Integrando el personal de esa Usina se halla más segu¬ 
ro, por lo menos, y se dedica con fe y esperanza a alimentar 
su inquieto espíritu. Y con el anhelo de querer ser alguien en 
la vida prueba todos los factores que le conduzcan al encuen¬ 
tro de la pretendida vocación. Ya tiene oficio: ¡es mecánico! 
Ha adquirido conocimientos generales de electricidad y prác¬ 
tica en dibujo lineal cursando escuela elemental; disfruta de 
preciosa juventud y, sobre todo, es inteligente, sagaz, cuenta 
—sin duda— con las principales virtudes, estando en condi¬ 
ciones de afrontar las más difíciles de las empresas. 

Sin abandonar un ápice la realización de las nuevas fun¬ 
ciones, a las que le brinda total dedicación y esmero, en las 
horas libres un maestro amigo, ducho en matemáticas, le da 
clases de esa materia, ocasión en que aprende las bases pre¬ 
liminares del sistema aritmético, cálculos, medidas, etc. 
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El joven Bonilla albergaba en la profundidad del alma, 
ti privilegio nato de ser inmensamente humano. Por natura- 
loza callado, modesto, bueno, amigo a carta cabal, de inque¬ 
brantable fe, de férrea decisión, perseverante, sin embargo de 
gran amor propio, que lo llevaba a no doblegarse ante la in¬ 
justicia, para sí y los extraños ni frente a la más cruel ad¬ 
versidad, diciendo muchas veces “que después de haber sido 
capitán no podía ser marinero”. Esto fue respondiendo a ofre¬ 
cimientos posteriores, realizados por personajes de esa época, 
que con el paso del tiempo le obligaron a demostrar su recio 
temperamento. 

Mientras iba proyectando el porvenir, sufre la pérdida de 
la hermana menor, Matilde, acaecida el 27 de agosto de 1906, 
quien había contraido enlace pocos meses antes. 

Esos embates del destino, que nunca faltan en la familia, 
templaron más aún su afán por llegar a ser un hombre digno 
on la colectividad que integraba. 
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PARTE IV 


CAPITULO VII 

Bonilla inspirado por los vuelos de Santos Dumont, Wright 

y otros 

Los años se deslizan vertiginosamente, estamos en las 
postrimerías de 1906, más exactamente en el día 23 de 
octubre de ese año. El muchacho, casi un niño, se ha conver¬ 
tido de pronto en un verdadero hombre, siendo su mente un 
torbellino de cosas que pretende realizar, por lo que prevalece 
en su pensamiento la firme idea de prepararse para la lucha 
que deberá afrontar en el futuro, en virtud de esa predispo¬ 
sición que jugó en él una vocación ineludible. 

En esa fecha, el mundo asistía sorprendido por la presen¬ 
cia insuperable del vuelo mecánico, lo que hacía tangible rea¬ 
lidad la leyenda de Xcaro —remarcada con firmeza genial por 
Leonardo da Vinci y otros consecuentes estudiosos del vuelo 
de las aves y los pájaros— y abría páginas de sangre y he¬ 
roísmo, las que entrelazadas con frustradas tentativas y nu¬ 
merosas víctimas, se vertía generosa en procura del progreso 
y el bienestar humano. 

Ese difícil proceso experimental, realizado por él hombre, 
se inició con intentos de vuelo inverosímiles; luego ascensiones 
aerostáticas en globos libres, globos dirigibles, planeadores y 
finalmente con aparatos más pesados que el aire. Esto último 
tuvo efecto por primera vez en la fecha arriba indicada, por el 
inventor brasileño Alberto Santos Dumont (1873/1932), en 
un avión biplano de 80 metros cuadrados de superficie susten¬ 
tadora, con motor “Antoinette” de 50 HP., hélice metálica de 
2 metros de diámetro —el conjunto del volívolo incluyendo 
motor y tripulante pesaba 300 kilogramos—, el famoso “XIV 
BIS”, construido y piloteado por él en los prados de Bagatelle, 
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junto al Sena en París (Francia). Recorrió previamente unos 
75 metros en tierra, se elevó a una altura de 3 metros, volando 
en el aire 60 metros, obteniendo por esa excepcional prueba 
la copa instituida por un propulsor de la aeronáutica, el fran¬ 
cés Ernest Archdeacon, para quién efectuara en su país el 
primer vuelo en un tiempo superior a 25 minutos con naves 
aéreas de aquel sistema, se elevara sobre el suelo y aterrizara 
valiéndose de los propios recursos del aeroplano. Ocasión en que 
se presentó en la historia de la aviación una experiencia reso¬ 
nante por la conquista del espacio, suceso épico acariciado des¬ 
de siglos por los hombres de todos los períodos de la Hu¬ 
manidad. 

Cumpliendo a su vez, también un vuelo histórico, al pilo¬ 
tear en U.S.A. un vehículo con iguales reglas los norteameri¬ 
canos, hermanos Wright, Wilbur (1867/1912) y Orville (1871/ 
1948) el 17 de diciembre de 1903 en Kitty Hawh, Carolina del 
Norte, existe una diferencia significativa con el vuelo de San¬ 
tos Dumont, que se exhibió con la presencia pública, los me¬ 
dios periodísticos y gráficos y el control oficial, completado 
con los preceptos que hemos mencionado. Mientras que la ac¬ 
ción emprendida por los célebres precursores de (EE. UU.) 
fue secreta y su biplano catapultado, no se ajustó a los térmi¬ 
nos antes indicados, ni se legalizó ni homologó por los árbitros 
oficiales; además hubo ausencia de espectadores, prensa y re¬ 
porteros gráficos para que no fueran copiadas las característi¬ 
cas de su invención aérea. 

Terciando en esa temática figura asimismo el ingeniero 
Cayley, Caballero de la Corona Inglesa, a quien nos hemos 
referido por sus impulsos científicos y primitivos estudios del 
vuelo de las aves y los pájaros. 

En los últimos años de esta década los historiadores de 
tópicos aeronáuticos ingleses y franceses, han presentado al 
genio inglés —después de valorar las diversas teorías publica¬ 
das sobre los mismos, por los manuscritos reseñados ya desde 
fines del siglo XVIII y principios del siglo XIX y en su pre¬ 
dicción de futuro—, “como al hombre que voló por primera 
vez en la historia de la aviación”, anteponiéndose al respecto 
a los pioneros que por la difusión mundial, se les reconoce 
ese mérito de acuerdo a la apreciación objetiva de cada país, 
y aún cuando aceptamos sus importantes realizaciones en la 
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prehistoria del vuelo a motor, seguimos considerando al brasi¬ 
leño Santos Dumont como el Padre de la Aviación Universal, 
por volar con la propia fuerza del aparato. Ante la vista pú¬ 
blica y el testimonio de los medios publicitarios. 

Retornando a los hermanos Wright, presumiendo que los 
ensayos que practicaron no fueron justipreciados en su patria, 
deciden que Wilbur se traslade a Europa para ver de cerca los 
vuelos que tenían lugar en Francia, para demostrar prefe¬ 
rentemente las cualidades positivas de la propulsora aeronave 
y ofrecer a los gobiernos o empresas las patentes de sus cons¬ 
trucciones. 

Y es aquella fecha gloriosa —el 23 de octubre de 1906— 
la que marca el surgimiento del sistema aeronáutico, y es en 
Francia, donde se suceden las proezas más notables de la era 
cumbre de la locomoción y el transporte moderno, lo que cons¬ 
tituye el jalón histórico y señala el hito triunfal de las alas 
humanas. 

Esas noticias que procedían del suelo europeo, aunque fue¬ 
ran esporádicas en aquellos tiempos para el conocimiento en 
la América Latina, se volcaron como un imán poderoso, lo que 
movilizaba a las inquietas juventudes de estas regiones en 
pro del vuelo mecánico, el que al propalarse por todos los con¬ 
fines de la tierra, revelaban las hazañas del hombre que tri¬ 
pulando endebles y peligrosos aeroplanos, conducidos sin el 
pleno conocimiento práctico, iba ejercitándose en el juego de 
vida o muerte sin técnica ni ciencia. 


CAPITULO VIII 

En el camino de ser constructor y aviador 

La precipitación de esos hechos despiertan en el héroe 
de esta narración una irresistible disposición, motivo que le 
obliga a proveerse de diarios, revistas y documentaciones, 
también de alguien que le enseñara la forma de volar ese 
medio tan valioso en el beneficio colectivo. En nuestro país 
se carecía de esas informaciones y aún del más simple folleto 
que le brindara la oportunidad de interiorizarse sobre la causa 
que había revolucionado a todo su ser. 
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Las noticias internas relacionadas con la aeronáutica en 
los diarios de la época “El Día”, “La Razón”, “El Siglo” y 
“La Tribuna Popular” ofrecían datos escuetos, sin dar a co¬ 
nocer el supuesto valor científico y aún los detalles de los 
acontecimientos que se llevaban a cabo en Europa, para po¬ 
der obrar en consecuencia, lo que prolongaba su deseo empe¬ 
cinado de servir al país, a la causa que pretendía defender y 
sin duda al futuro personal. 

Razón por la que Bonilla se traslada a Buenos Aires, y 
allí encuentra las revistas Mundo Argentino, Caras y Caretas, 
PBT, Fray Mocho, igual que otras europeas. Adquiriendo 
aquéllas y las editadas en el Viejo Continente, “Aviación”, 
“Organo del Fomento y Difusión de la Locomoción Aérea” de 
Barcelona, “La Revue Aerienne” publicada en París, —redac¬ 
tada por Etienne Taris— también constructor de aviones, de¬ 
dicada a la ilustración de las ciencias, la industria y los de¬ 
portes aeronáuticos, donde asimismo, se ofrecían las noticias 
de las hazañas realizadas por la conquista del aire. Median¬ 
te los parientes de la Argentina, consigue la revista francesa, 
editada por Pierre Lafitte y Cié., “Vie au Grand Air”, publi¬ 
caciones que el joven Bonilla —futuro constructor de sus 
aparatos aéreos— mira, ojea, lee, relee y estudia. 

Pero esas adquisiciones no lo conformaban plenamente, 
por lo que seguía atento de lo que al respecto aparecía en la 
vecina orilla y que de tanto en tanto llegaban a Montevideo. 
Copiaba datos, cabilaba, indagaba todo lo que tuviera a su 
alcance. Estaba subyugado por el vuelo de los aeroplanos, 
tentación que se despertara en él con total firmeza, máxime 
sabiendo que surgiera y se experimentaba en la legendaria 
Francia y en otros países en sucesos resonantes. 

Aquella obra señera, que como decimos convulsionaba al 
mundo, puso en camino de lo mismo al personaje de esta his¬ 
toria biográfica: construir su propia máquina y pilotearla; lo 
que constituía su mayor ambición, basándose en lo que se ha¬ 
cía en otras lejanas latitudes, Bonilla da así, entonces, co¬ 
mienzo a esa trayectoria matemática que regía su vida, la 
que no abandonaría hasta ver culminada esa cara aspiración. 
Como si fuera, carne del mismo cuerpo, alma, espíritu y san¬ 
gre de todo su ser, razón por la que no dejaba nada librado 
al azar. 
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Con esa idea fija en la mente, se dispone a preparar en 
su pensamiento y procedimiento la creación de un aparato 
aéreo, llámese pájaro mecánico, avión o nada más que vehícu¬ 
lo volador. Los dados fueron echados y los cálculos —mal o 
bien— se concibieron. Por lo que no pierde un minuto de los 



^Uruguay I". — Construido y probado por Bonilla 


momentos libres que disponía y se apresura a reunir pese a 
sus limitados recursos, iodos ios accesorios necesarios: sopor¬ 
tes para el motor, para los tanques de nafta y aceite, para las 
alas, tren de aterrizaje, tubos amortiguadores, ruedas, cubier¬ 
tas, asientos, cables para las alas —tensores— alambres, ma¬ 
deras curvadas, varillas especiales para formar las escotillas 
de las alas, los patines, los arcos delanteros del tren de ate¬ 
rrizaje, tela, pintura, juego de pedales, comando del timón de 
dirección, etc. Todos los elementos que estuvieron a su alcan¬ 
ce los logró; pero el motor, la hélice, los tanques de nafta y 
aceite, que debían ser de cobre reforzado, no se encontraban 
en el Uruguay, Era difícil hallar el sitio apropiado para cons¬ 
truir el volivoio, más aún sin contar con el capital indispensa¬ 
ble para tan costosa empresa. 

Esos primeros obstáculos le creaban incertidumbres inde- 
cifrables, pero no perdía tiempo, ya que de pronto preparaba 
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el tablero para los escasos instrumentales de la época o con¬ 
tinuaba asesorándose en la construcción proyectada, formaba 
folletos con las revistas que obtuviera, acumulaba datos e 
incluso confeccionaba a mano las herramientas que se requi¬ 
rieran en las aludidas realizaciones. 


Figuras estelares de la aviación mundial 

Y mientras Bonilla, se abocaba a esas disposiciones inhe¬ 
rentes a sus propósitos, trascendían al universo los hechos 
apasionantes por la superación aérea. Y por ese cauce abierto 
a la sensibilidad humana se fueron conociendo y aprendiendo 
como a las letras del abecedario los primeros nombres, o con¬ 
tando como a las estrellas del firmamento a las figuras este¬ 
lares, que escalonaban los peldaños de la gloria, siendo ellos 
Santos Dumont, Orville y Wilbur Wright, Luis Blériot, Henry 
y Maurice Farman, Luis Breguet, Glen H. Curtís, Roger 
Sommer, Gabriel Voisin y muchos otros, con la base primor¬ 
dial de ser constructores y protagonistas de esos relevantes 
sucesos mundiales. 

Pero, también debe destacarse con guirnalda de oro a los 
heroicos precursores de estos contornos, que entusiasmados 
por aquellos iniciales titanes, prosiguieron con los mismos mé¬ 
ritos, intrepidez, perseverancia, estoicismo y holocausto, en 
procura de cristalizar una epopeya maravillosa y contribuir 
al desarrollo y progreso de la civilización, mediante la evolu¬ 
ción y unión de los pueblos y por ese intermedio cumplir con 
su supremo ideal: la aviación. 

Mientras tanto, sucesivamente, después del primer toque 
de coraje, de decisión, de audacia típica de un valiente qui¬ 
jote, se realizan en Europa proezas notables. Adelantándose el 
aviador francés Henry Farman en un biplano Voisin con el que 
recorre en su país por primera vez ida y vuelta un kilómetro 
en circuito cerrado. Se efectuaba primero una prueba de per¬ 
manencia en la atmósfera, luego vuelos espaciados, uniendo a 
dos poblaciones diferentes, iniciándolo con un simple viaje y 
luego ida y vuelta. Al comienzo, se llevaban a cabo dentro del 
mismo aeródromo, y en proceso seguido se aventuraban a ma¬ 
yores distancias. 










Blériot cruza el canal de la Mancha 

Finalmente en ese ir y venir de tentativas, ante el de¬ 
seo de triunfos de los ases de la aviación, en sus principios, 
el piloto francés Hubert Latham intenta —el 19 de julio de 
1909—, cruzar el Canal de la Mancha en aeroplano, con el fin 
de obtener un premio de 1.000 libras esterlinas, instituido por 
el diario londinense “Daily Mail”, pero fracasa en la expe¬ 
riencia. 

En cambio, su compatriota el célebre Luis Blériot, a tan 
sólo 6 días de aquella acción, el 25 de julio de ese año, lo 
atraviesa recorriendo unos 45 kilómetros a la velocidad me¬ 
dia de 73 kilómetros por hora y a una altura media de viaje 
de 80 a 100 metros sobre el nivel del mar. El avión era un 
modelo —“Blériot XI”— de construcción propia, con las si¬ 
guientes lineaciones: monoplano de 8.60 metros de envergadu¬ 
ra por S metros de longitud y 14 metros cuadrados de super¬ 
ficie alar, hélice de madera de 2.10 metros de diámetro e im¬ 
pulsada por un motor “Anzani” de tres cilindros y 25 HP; 
siendo el peso de 65 kilogramos y el de todo el aparato, com¬ 
prendiendo el tripulante y combustible, 320 kilogramos. 

Blériot y Bonilla, habitaban comúnmente en sus respecti¬ 
vos países, y ambos en diferentes latitudes se sintieron entu¬ 
siasmados por el vuelo mecánico. El creador galo tuvo tam¬ 
bién en sus experimentaciones los mismos fracasos que sufrió 
el constructor oriental, existiendo entre los dos una diferencia 
abismal. Porque el fabricante-aviador europeo, lo tenía todo 
en las manos: fortuna, ayudantes capacitados, comodidades, 
accesorios, herramientas adecuadas y asesoramientos técnicos 
y científicos. Además, contaba con el consentimiento oficial y 
público, por tratarse de una persona influyente, planificaba 
las construcciones y ensayos a entera voluntad. 

No así, el autodidacta uruguayo, que carecía de todo lo 
que le sobraba a] más tarde Caballero de la Legión de Honor 
de Francia (a quien ]e concedió el Instituto de esa nación, la 
mitad del premio Osiris de 10.000 francos). Pero sí, le aven¬ 
tajaba nuestro precursor en alma, corazón, perseverancia, es¬ 
píritu de sacrificio, una extraordinaria capacidad de trabajo 
y enorme fe en el porvenir. Cuando no contaba con los mate- 
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ríales o herramientas apropiadas las confeccionaba el mismo, 
sin disponer de los mínimos aportes financieros en el punto 
inicial de la constitución de su avión ni tampoco con la ayu¬ 
da especializada en la materia, predominando, en cambio, la 
mofa, la acechanza, la desconsideración por intentar tan di¬ 
fícil empresa sin que tuviera los recursos indispensables, en 
un medio carente de todo lo necesario para poder acometer 
ese importante evento. No recibía la vqz de aliento o el con¬ 
sejo estimulante que compensara ese esfuerzo en pro de la 
dignidad del hombre y de la patria misma. Pese a ello, como 
el as de la aeronáutica francesa, Bonilla —a su manera—, 
cumplió con el país y la aviación nacional. 

Continuando con el accionar del personaje de esta des¬ 
cripción, establezcamos que aún cuando persistía en su mente 
el vuelo humano, siguió trabajando con el ahínco y entusias¬ 
mo acostumbrado en la “Usina Eléctrica de Montevideo”, en 
una modesta posición, como todo principiante; pero progresan¬ 
do, adquiriendo nuevos conocimientos y haciendo amigos. Lo 
que le brindaba por otro lado, la oportunidad de colaborar al 
sostenimiento de la propia familia. 

Cuando se precipitaban los acontecimientos de esta reseña 
histórica de la aviación uruguaya, el hombre sacrificado y au¬ 
daz que da motivo a la misma, a los 22 años de edad, ha for¬ 
mado una auténtica personalidad; aunque de recio carácter, 
es tímido y humilde. 

Allende el Plata, Newbery y sus hombres, venían plani¬ 
ficando la práctica aviatoria con promisorias perspectivas, em¬ 
prendiendo hazañas todavía dentro del modo aerostático du¬ 
rante el año 1909. 

Todos esos aconteceres de trascendencia mundial, llegaban 
con total facilidad a nuestro medio, por la difusión periódica 
de revistas, diarios, etc., desde la vecina orilla, y por contagio¬ 
sa influencia van templando el ánimo de los jóvenes urugua¬ 
yos, lo que predisponía el afán emprendedor de los entusias¬ 
tas de esta parte del Cono Sur, que ya estaban también con el 
pensamiento puesto en la idea de efectuar pruebas arriesgadas. 

Como consecuencia de esas tendencias que ocurren en la 
Argentina y en otras latitudes, surge en el Uruguay la pre¬ 
sencia del estudiante de Ingeniería Martínez Yelazco, a quien 
hemos mencionado al inicio de esta semblanza. 
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Acariciando igual anhelo, Bonilla concurría todos los do¬ 
mingos al sitio donde ellos realizaban los trabajos aeronáuti¬ 
cos. En cierta ocasión, le ofreció a Armando Escofet amistad 
y colaboración, si fuera necesaria, ya que conocía el oficio 
de mecánico, para coadyuvar al feliz resultado de aquella im¬ 
portante empresa en que estaban abocados. 

Bonilla, viviendo en ía calle Mercedes 1594, junto con su 
madre y la hermana mayor Soralla, comienza a delinear el an¬ 
siado avión el 14 de setiembre de 1910. Era tan grande el 
entusiasmo que envolvía a su ser, que no se daba un momen¬ 
to de tregua; sábados y domingos, todas las noches hasta la 
madrugada, con una obsesión total en la mente, nacida mu¬ 
cho tiempo atrás, sin descanso alguno, prohibiéndose hasta lo 
necesario para vivir, antes que todo, prefería dedicarse a la 
fabricación de la aeronave. 

Todo el vecindario, por los ruidos que hasta altas horas 
de la noche se oían en la casa, presentía que algo raro suce¬ 
día, además, por la entrada de hombres jóvenes que con Bo¬ 
nilla llegaban hasta su domicilio, siempre a eso de las 19 ho¬ 
ras. Porque el visoño constructor después de terminar el tra¬ 
bajo en la Usina, venía con varios compañeros, a los que sólo 
les animaba la curiosidad. Siendo estos Carlos Janssen, Al¬ 
berto Bonino, Juan Carlos Claret, Alfredo Laborde, Héctor 
Sobrero, Mateo Cantón y Juan Carlos Algibay. 

Presumiendo Bonilla, que Martínez Veiazco y los herma¬ 
nos Escofet, luego del ensayo del “Escofet 2 9 ” —con el resul¬ 
tado conocido— en razón de los ingentes gastos demandados 
para esa construcción, no continuarían en otras similares. El 
ingenioso mecánico, aún cuando tampoco disponía de los re¬ 
cursos indispensables para tan difícil cometido, se dispuso pro¬ 
seguir él, la conformación de aparatos voladores. 

Al iniciarse el año 1910, habían llegado a la otra orilla 
destacados aviadores del Viejo Mundo, entre ellos el italiano 
Bartolomé Cattáneo, que asombra con sus vuelos sobre la 
ciudad de Buenos Aires. 

Esos hechos sobrepasaban los límites de lo acostumbrado 
para esta parte de Sudamérica, principalmente para nuestra 
nación, por no contar con las informaciones internacionales, 
que se obtenían sin embargo, por los viajeros del vapor de la 
carrera, que traían consigo los órganos publicitarios que he¬ 
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mos mencionado, transportadores de esas noticias culminantes 
que servían para dar mayor realce a los espíritus inquietos 
de las juventudes del Uruguay. 

Y prosiguiendo con el objetivo base de este relato, recor¬ 
demos que Bonilla debe enfrentar un nuevo problema: las 
quejas airadas y frecuentes de los vecinos de la calle Merce¬ 
des, donde construía su nave aérea, quienes incluso habíanle 
denunciado a la policía por los ruidos molestos que sentían 
en la precitada vivienda (donde se reunían accesorios, se con¬ 
feccionaban herramientas y otros objetos necesarios para él 
comienzo de la mencionada preparación de un aeroplano, que 
tantos desvelos ya iba ocasionando al más tarde genial pro¬ 
yector). 

Por la circunstancia apuntada, se vio obligado a conse¬ 
guir un nuevo local, que fuera más amplio y le permitiera tra¬ 
bajar con tranquilidad, alejado de los chismes, maledicencias 
e improperios mal intencionados. Lamentablemente por esa 
interferencia ajena a su voluntad, silencioso, sin protestas ni 
enconos contra nadie, como fuera peculiar en él, debió sus¬ 
pender momentáneamente la continuación de la obra. 


Taller en un sótano A Do Pazo colaborador financiero 

La localización para la nueva ubicación del taller no re¬ 
sultó fácil, finalmente, después de mucho andar, consiguió 
por los avisos del diario “El Día” de fecha 26 de diciembre 
de 1910, un adecuado y cómodo sótano —ideal para llenar 
sus modestas pretensiones— en la calle Constituyente 2109 
y Defensa (hoy Bulevar España y Dr. Pablo de María), el 
que fuera demolido recientemente y cuyo alquiler mensual 
se formalizaba en la suma de $ 0.20 (sí caro lector, no se 
asombre, veinte centésimos por mes, que para ese pasado fue 
dinero y también costaba ganarlo). 

Sin más tardar, en el anochecer de ese día llevaron al 
subsuelo, cooperando los “ayudantes curiosos”, las piezas del 
aeromóvil que iban preparando, herramientas, un catre, col¬ 
chón, taburetes, mesas, el banco del “tallercito”, las pilchas 
y los infaltables utensilios de cocina. Indice elocuente de que 
llegarían las jornadas de sacrificios, privaciones, odiseas, con- 
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finamientos, hambre, miseria, todo por cumplir un ideal he¬ 
cho carne en un hombre humilde y luchador, sin tachas ni 
medidas, todo corazón. 

Al comienzo de enero de 1911, llegó al local un señor de 
largos bigotes a quien Bonilla no conocía, tratábase de Manuel 
Florencio do Pazo (1878/1958), nacido el 7 de noviembre en 
la ciudad de Montevideo, (fallecido en la misma el 11 de no¬ 
viembre a los 80 años de edad) instalado con la casa fotográ¬ 
fica “Relámpago” en la calle Uruguay 252, quien enterado de 
que allí se fabricaba un avión, se ofreció para participar en esa 
actividad desinteresadamente con su peculio, al no entender de 
manualidades de ese tipo y sentirse igualmente atraido por la 
aviación, que se presentaba en el mundo con promisorio y segu¬ 
ro porvenir. De esa forma, do Pazo colaboró en aquella cir¬ 
cunstancia, siendo un propulsor olvidado de la aeronáutica 
que más tarde se desarrollaría en el país. 

Odisea por la construcción de la aeronave 

La preparación de la máquina tomó un ritmo distinto, 
acelerándose el procedimiento constructivo. La base consistía 
en la intuición, la inteligencia. El pionero se caracterizaba 
por ser esencialmente autodidacta, experto y vocacional me¬ 
cánico, pese a su extremada juventud; pero se precisaba la 
regla científica, la tecnología moderna indispensable. No con 
sólo observar detenidamente la fotografía o lámina de un 
vehículo aéreo en una revista, se lograba llegar al punto de¬ 
seado; además, aquí no existían folletos ni los materiales para 
construir el aparato que se pretendía. Aún en la Argentina 
se estaba también en el balbuceo de lo mismo, siendo Cas- 
taibert quien lo intentaba sin éxito en Villa Lugano allá por 
1910. 

Aunque persistían todos esos inconvenientes, se siguió 
adelante con lo que se había propuesto Bonilla. Se hizo el pía- 
no, analizándose la sustentación y delineamientos generales, 
con las medidas determinadas perfectamente controladas. De¬ 
finiéndose que el volívolo podría ser un monoplano entre el 
modelo de un “Blérlot XI” y un “Deperdussin”, con los si¬ 
guientes equipamientos y medidas: envergadura 9.60 metros, 
profundidad 2 metros, superficie 15 metros cuadrados, largo 
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7 metros, motor “Anzani” de tres cilindros de 25 HP., hélice 
de madera (Chauviére) de 2.10 metros de diámetro, peso en 
orden de "Vuelo con piloto y carga de nafta y aceite, 330 ki¬ 
logramos. 

En el taller de carpintería de Otondo, Rodríguez y Mo- 
resco, en Juan D. Jackson 125 A., con la dirección de Boni¬ 
lla, se hicieron los trabajos en madera. Allí también se pre¬ 
paró un caballete para probar el motor donde ahora se ha¬ 
llaba. 

Se encolaron las varillas que componían el armazón de las 
alas y los planos de cola, recubriéndoseles con tela, luego en¬ 
durecida con pintura preparada a base de cola de pescado, 
dejando sin recubrir la parte intermedia del fuselaje. Se fa¬ 
bricaron distintos soportes para el sostén de las alas que de¬ 
bían colocarse arriba, en el frente de la cabina; lo mismo 
que para el tren de aterrizaje, patines, timón directriz y de 
fondo, pedales, etc. Se construyó el lugar para el tanque de 
nafta y aceite; las cañerías, etc., asiento para el piloto, tam¬ 
bién el precario y provisorio para el pasajero, ya que el 
avión sería de una plaza; las ruedas de bicicleta se equiparían 
con llantas neumáticas. 

Todo estaba listo para el armado del aparato. Se lu¬ 
chó estoicamente, con toda clase de privaciones y —como se 
había previsto— con el escepticismo de la gente, con la cu¬ 
riosidad y los comentarios adversos, que lo tildaban de loco, 
iluso, siendo detractado sin razón. 

Pero, todo eso poco representaba frente al dilema de con¬ 
seguir el motor, la hélice, los tensores —que debían ser espe^ 
cíales (cuerdas de piano)— para el sostén de las alas, ya que 
en ellos radicaba la firmeza de la contextura del aeroplano. En 
Montevideo no existían casas que tuyieran ese tipo de mate¬ 
riales, motivo por el que Bonilla se traladó a Buenos Aires el 
10 de febrero de 1911 y al día siguiente concurrió a la “Casa 
Mestre et Blatge”, donde compró el motor, hélice, tanques de 
aceite y nafta (éste de cobre reforzado), los tensores con los 
terminales en bronce y las mariposas con el ajuste respectivo. 
Costándole el motor “Anzani” rectificado 3.000 nacionales, con 
gastos totales la construcción del avión le insumió la suma de 
$ 7.000.00 m/u.; sin contar los frecuentes viajes al otro lado del 
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río, cuyo pasaje le costaba la bonita suma de $ 2.50 ida y vuel¬ 
ta sin considerar otros gastos generales. 

Para traer el motor y todo lo demás comprado en la 
Argentina, regresó a nuestro país para poder obtener la au¬ 
torización de importación ante la Aduana. El 15 de febrero 
retornó a la otra orilla y luego el 18 vuelve a nuestra Capi¬ 
tal en el vapor “Londres” con las piezas adquiridas. En un 
carro fletero, llegaron finalmente al “sótano-taller” donde se 
construía la aero-máquina. 

Al mediodía, ayudado por algunos vecinos, colocó el mo¬ 
tor para probarlo. El estaba con licencia, los compañeros de 
la Usina trabajaban. Para ese cometido el constructor tuvo 
que adaptar provisoriamente la cañería, tanque de nafta y 
aceite sobre el caballete preparado para ese fin. Este primer 
vehículo de su invención se presentaba como rudimentario y 
frágil. 

Con el ruido descomunal que hacía el motor, empezaron 
de nuevo los problemas con el vecindario, por lo que se tra¬ 
tó de no darle toda la potencia, para evitar el enojo de los 
mismos. Por supuesto que el subterráneo no se ajustaba con¬ 
venientemente para esa clase de experimentos, debido a que 
su acústica resaltaba con más intensidad el estruendoso ba¬ 
rullo. Los moradores vociferaban de todas las formas que es 
de imaginar: “es un demente”, decían, “en cualquier mo¬ 
mento ese loco y nosotros nos remontaremos antes que él 
vuele con ese endemoniado artefacto”. Como la vez anterior 
en la casa de la calle Mercedes, lo denunciaron a la policía. 
Todos esos malestares le obligaron retirar el volívolo antes 
del tiempo convenido. 


CAPITULO IX 

Corta el marco de la puerta 
Se traslada a la Barra de Santa Lucía 

Dentro del local ni en la calle se podía probar el mono¬ 
plano. ¿Dónde entonces? No era factor de resolverse fácilmente. 
Indagando por todos lados, cierto día, le dijeron que en la Esta¬ 
ción Central de Ferrocarriles, hablara con los carreros que 
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transportaban las reses faenadas en los Mataderos Municipales 
de la Barra de Santa Lucía, en los campos de Sanguinetti, que 
conducían en zorras o vagonetas para que el abastecedor las 
distribuyera a los mercados, hospitales y carnicerías de Mon¬ 
tevideo. 

De esa forma, surgió el complemento que faltaba, río- 
nilla trató de entrevistarse con el señor Santiago Sangui- 
netti en la Capital, y no encontrándole, fue a la Barra y 
conversó con éJ; no hubo obstáculos de parte suya para 
que utilizara el campo para esos ensayos, sugiriéndole, no 
obstante, que hablara con el señor Luis J. Supervielle, pro¬ 
pietario de las areneras que ahí existían y Presidente del 
Banco Francés, recomendándole este, a su vez, que solicitara 
autorización o por lo menos, diera cuenta de la prueba de 
una máquina voladora a la Seccional 23^ de Policía, a cargo 
del Comisario señor Marcos Stronatti. 

Luego de esas gestiones, contrató al carrero don Pedro 
Silva, —persona que le indicara el procedimiento seguido- 
para que le trasladara a Santiago Vázquez (Barra de Santa 
Lucía) a la magna obra, que tantos sacrificios y preocupa¬ 
ciones le costara. , 

En la noche, pensó de qué manera podría sacar el ave 
mecánica. Un nuevo impedimento se avisoraba: la angostura 
de la puerta del sótano no permitía su retiro, motivo que 
determinó conducirlo el día 22 de febrero de 1911, en horas 
de la madrugada, para que fuera secreta y no llegara a co¬ 
nocimiento del propietario del subsuelo, pues tenía que cortar 
el marco y hacer una canaleta en la vereda, debido a que 
la estructura del aeroplano no se podía sacar si no se pro¬ 
cedía de esa forma tan drástica. 

El carrero Silva, un paisano de ley, desengancho del 
carretón los tres robustos percherones, los llevó a una caba¬ 
lleriza, utilizada también como tambo, pernoctando en el local 
con el pichón de héroe, hasta el alba del nuevo día. 

Y esa estival madrugada despertó con el chirriar de 
los ejes del viejo carro, el relincho de los caballos y el ruido 
candencioso del serrucho en el marco de la puerta, con el 
golpeteo incesante del pico en la vereda, el susurrar de los 
participantes en la brega y el rumor de las olas de la cer¬ 
cana playa Ramírez. A los lejos el pitar sonoro de una ron- 
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da nocturna era lo único que interrumpía el silencio de ese 
amanecer. Así Bonilla conducía al pueblecillo de Santiago 
Vázquez su primer avión, del que sólo el destino sabía si 
sería o no futuro promisor de triunfo augural para la avia¬ 
ción nacional. 

Una vez cargado al carro junto con todas sus otras per¬ 
tenencias, arraigado con un enorme cúmulo de esperanzas, 
no cabía en sí de contento y lana sonrisa sana, denotaba en 
él la alegría que tal hecho le producía; pero en el fondo de 
su alma algo preocupado por haber realizado aquel destrozo 
en propiedad ajena. 

Pasado el mediodía, ya en horas de la tarde de aquella 
fecha, llegaron al sitio determinado, conviniendo con los 
peones del matadero una permanencia provisoria y con Su- 
pervielle autorización para resguardar la aeronave y sus 
otras cosas en el galpón en que diariamente dejaba el au¬ 
tomóvil, quedando el mismo al cuidado del sereno de las 
oficinas de la empresa arenera. 

Próximo a las 18:00 horas el pionero retornó a Mon¬ 
tevideo en el carretón de Silva, quien previendo llegar en 
la noche a la Capital, preparó de antemano el farol respec¬ 
tivo, con una botella y una vela. 

Al día siguiente, Bonilla se dirigió en la mañana a la 
carpintería de Otondo y Cía. a fin de hacer reparar la puer¬ 
ta del sótano, y él, que se interesaba en dejar todo en per¬ 
fectas condiciones, se encargó de reparar la vereda. Y jus¬ 
to es decirlo, se logró una solución feliz con el propietario, 
—que ya estaba en un griten al procederse a los arreglos 
que correspondían, y los vecinos, contentos también, porque 
no' se llegó a la explosión que vaticinaban, motivos por los 
que todos continuaron siendo buenos amigos. 

El domingo 26 de febrero de 1,911, se realizó en el Hi¬ 
pódromo Nacional de Maroñas, el primer vuelo de un au¬ 
téntico aeroplano (salvo el “Escofet 2el que sin ser to¬ 
talmente eficaz, igual se ensayó en el año 1910) tipo “Blé- 
riot XP’, con motor Gnóme de 50 HP, tripulado por el 
aviador italiano Bartolomé Cattáneo. Programa combinado 
con la realización habitual de carreras del Jockey Club, con 
la presencia de una enorme concurrencia, ávida de ver las 
demostraciones del as itálico, que venía precedido de gran 
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fama. La -prueba se efectuó sin la fiscalización y control 
oficia], por carecerse de ese arbitraje en el P^ 1S - 

Bonilla, también asistió a tan importante fiesta de avia¬ 
ción con la ascensión y descenso de un aparato mas pesado 
que’el aire. Ocasión en que pudo mirar de cerca un avión 
como los que volaban en Europa, el que se veía con una fi¬ 
sonomía diferente al que él había tenido la suerte de crear 
Comprobó, analizó y sin preguntar nada, saco sin duda sus 

conclusiones. . -n „ w 

Sin más tardar el lunes 27 se dirigió a la Barra a los 
efectos de ajustar los problemas de afincamiento, abocarse 
al armado definitivo del aeromóvil, poner a punto el motor 
hacer los reglajes de tensores para la estabilización, api a 
las cañerías, las cubiertas de las ruedas, haciendo movi¬ 
mientos de alerones de cola, comando, etc. , 

En cuanto a esa tesonera labor, y ante una detemda obser 
vación al “Blériot” de Cattáneo, notó que presentaba caracte¬ 
rísticas más seguras y firmes; sin embargo, no iba a efectuar 
modificaciones al suyo, pues sería entorpecer el trabajo de 
tanto tiempo. 


Movilización en Santiago Vázquez 

El pueblo de Santiago Vázquez, la Barra de Santa Lu¬ 
cía e inmediaciones, vivieron días felices, volcándose masiva- 
mente para ver los movimientos que se hacían con el aero- 
plano. Ofreciéndose casi todos los lugareños, con un en¬ 
tusiasmo sin límites, para poder ser útil en aque a circuns 
tancia Se le dijo que solicitara todo lo que fuera necesario, 
que en ese contorno estarían presentes para atenderlo. Lo 
que causó gran emoción al joven pionero, ya que en esos 
supremos instantes se requería la ayuda de todos quedan¬ 
do ese ofrecimiento de afecto y comprensión, prendido por 
siempre en su corazón. 

Los compañeros de la Usina, que antes le estimularan 
en la calle Mercedes y en el sótano, en razón de la lejanía, 
deiaron de concurrir, pero continuó el señor do Pazo, su bené¬ 
volo cooperador. Ahora, colaboradores comedidos y voluntarios 
no faltaban, y entre ellos surgió, el 8 de marzo de 1911, un 
joven de 24 años de edad, llamado Pedro Bruno Barbosa 
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Coracoch (1886/1974), nacido en Canelones el 6 de octubre, 
(fallecido en Montevideo, el 15 de setiembre) quien llega¬ 
ba asiduamente a los mataderos en busca de carne, pues 
vivía en un paraje cercano —a esas tareas frigoríficas — deno¬ 
minado Lecot (al mismo se le asigna ese nombre en recuerdo 
de Emilio Lecot). Entusiasmado, como todos los que merodea¬ 
ban alrededor del aparato aéreo, conversó con el constructor 
solicitándole para pintar la inscripción en el avión con el nom¬ 
bre de “Uruguay I”, ya conocido también con la denomina¬ 
ción de “Bonilla”. De esa manera, se vinculó con el precursor 
un personaje que resultó una pieza importante en ese trajinar, 
llegando a consolidar una estrecha amistad que se prolongó por 
el resto de la vida de ambos. Pero, no se incluyó su nombre 
(aún cuando voló desde 1914), entre los Beneméritos de la 
Aeronáutica Uruguaya ni tampoco se tuvo en cuenta la ex¬ 
tensa nómina de pasajeros (los que se mencionan en esta 
biografía), que en la República tuvieron la suerte y honor 
de ascender en un avión de aquellos tiempos con el famoso 
precursor aeronáutico. Según ha trascendido, se estudia la po¬ 
sibilidad de una ampliación al respecto. 

Bonilla tenía grandes dificultades por la distancia que 
debía recorrer entre el pueblo de Santiago Vázquez y Mon¬ 
tevideo, debido a que no siempre podía tomar el tranvía o 
el ferrocarril desde La Barra a la Capital, también desde los 
mataderos hasta la misma. Muchas veces caminaba las dos 
cuadras “brasileras” desde su taller y luego realizaba los 
13 kilómetros, todo a pie, hasta el Cementerio de La Teja 
y en Carlos María Ramírez en un vehículo iba al centro de 
la ciudad. 

Al intentar poner en marcha el motor, se encontró con 
el problema de que los caños de la nafta —que en el sótano 
probó con el motor colocado en el ¿caballete y presentó “a 
ojo”,— en el volívolo no coincidieron al colocarlos en el sitio 
que correspondían, resultando cortos, motivo por lo que tuvo 
que venir a Montevideo para efectuar el agregado y soldar 
los mismos en bronce. 

Cuando el mecánico-constructor, terminó la vigencia de la 
Ucencia en la Usina, al no haber logrado la prolongación, no 
pudo continuar con la misma dedicación la preparación final 
do la construcción; debiendo hacerlo sólo los días domingos y 


51 






festivos. Tal hecho, dificultó totalmente su planificación en el 
trabajo, razón, por la que debió suspender la obra hasta que 
pudiera solucionar ese problema. 

Junto a tal adversidad, una nueva dificultad se le presen¬ 
taba, pues por el esfuerzo efectuado tuvo un serio quebran¬ 
to en la salud, al volver a manifestarse la lesión que pade¬ 
ciera en la hernia, agravada por la deficiente operación qui¬ 
rúrgica practicada cuando niño, temiéndose en un primer 
momento, que le impidiera reintegrarse a ese tipo de que¬ 
hacer de fuerza y vigor. 

Volará en el Aeroplano que fabricó con sus manos 

Después de un prolongado paréntesis de 6 meses, Boni¬ 
lla volvió a la Barra a reanudar la construcción aérea, 
estaba todavía convaleciente, pero recomenzó lá lucha con 
la misma fe y perseverancia de siempre. El domingo 10 de 
marzo de 1912, el diario “El Día” le hizo un reportaje (el 
que se publicó el sábado 16, con el título “Volará en el 
aeroplano que fabricó con sus manos”); siendo esa la pri¬ 
mera vez que se informaba a la opinión pública por inter¬ 
medio de la prensa del país con respecto al avión que se 
hallaba casi listo para volar en aquel predio, lo que sin 
duda hubo trascendido a la Argentina, ya que “El Día” tam¬ 
bién se distribuía en la vecina orilla. 

Otros diarios alertados de lo que sucedía en torno a esos 
factores del vuelo a motor, el domingo 31 de marzo de ese 
año, llegaron al taller de Bonilla —quien aún no estaba del 
todo bien—. Periodistas de “El Siglo”, “Diario del Plata”, “La 
Tribuna Popular” y “La Razón” (cuyo reportero gráfico le 
tomó una foto, que se insertó en sus páginas el viernes 12 
de abril). Interrogado el interesado directo sobre los distin¬ 
tos puntos de la fabricación, quiénes le acompañaban, cuá¬ 
les sus financiadores, si el gobierno cooperaba en la prepa¬ 
ración de la máquina voladora, cuando se llevaría a cabo la 
primer prueba, etc., se manifestó que una vez pronto se avi¬ 
saría con el debido tiempo a las autoridades civiles, prensa, 
y servicio policial, para los experimentos en ciernes. 

Pese a ello, la prueba no se realizó a la hora convenida 
por desperfectos en los tensores de las alas sustentadoras, ti- 
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mones directrices y una mínima pérdida de nafta en una de 
las terminales de la cañería. Lo que obligó a postergar por 
toda la mañana el ansiado ensayo. 

Prueba del e{ Uruguay I ”, Bonilla 
improvisado piloto resultó ileso 

En la tarde, a las 16 horas 10 minutos, el precursor- 
constructor que pretendía ser asimismo aviador autodidacta, 
tomó posición de piloto y al grito del improvisado conductor 
de “contacto” “sin contacto”, el motor, luego de repetirse las 
mismas palabras, se puso finalmente en marcha con la ayu¬ 
da de Barbosa, que dio el consabido golpe de hélice y de do 
Pazo, que sostenía la cola. Al grito de “larguen”, el aparato 
comenzó un lento carreteo hasta el lugar de levantar vuelo. 

Y ante el asombro de la numerosa concurrencia, perio¬ 
distas y el servicio policial, el “Uruguay I” se deslizó ve¬ 
lozmente sobre sus ruedas, oyéndose un griterío ensodecedor 
y entusiasta de la gente. En la carrera preliminar la manio¬ 
bra iba perfectamente bien, haciendo auspiciar un feliz y 
alentador resultado. Lamentablemente no se tuvo el éxito 
esperando, en virtud de ser el terreno demasiado blando las 
ruedas no pudieron conservar la dirección del decisivo impul¬ 
so y torcieron hacia unos zanjones existentes a un costado 
del campo, en el preciso momento en que el inexperto piloto 
intentaba elevarse. Los desperfectos resultaron de alguna 
consideración, las dos ruedas sufrieron deterioros, lo mismo 
que el fuselaje en la parte izquierda —destrozándose la tela—, 
la hélice se astilló, quedando inservible; felizmente el “pilo¬ 
to” resultó ileso. 

Ese inicial fracaso del primer avión inspirado por Bo¬ 
nilla no lo amilanó, antes bien, retempló su inquebrantable 
espíritu de lucha por la conquista que perseguía: practicar 
aviación, volar la máquina aérea ilusionada y mediante esa 
realización, crear una conciencia de ese importante medio en 
la República y más tarde también despertarla en los países 
vecinos. 

Todos esos factores del azar no ofrecían mayores inconve¬ 
nientes frente a la magnitud de la obra emprendida. Motivo 
por lo que de inmediato procedió a fabricar al “Uruguay II”, 
utilizando lo que fuera rescatable del antecesor. 
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El experimento y accidente acaecido en La Barra al ae¬ 
roplano que intentara ensayar el propio constructor, se pu¬ 
blicó por la prensa el 18 de abril de 1912, como se confirma 
en la primera página del álbum (que con recortes de diarios 
Bonilla recopilara a través de todo el período en que actua¬ 
ra en la aeronáutica), donde se pueden ver —incluso en la 
Biblioteca Nacional—, además de la información de esa pri¬ 
mer experiencia, comentada por quienes lo vieron en los 
hechos y que siguieron en el devenir de los años con detalles 
de la proficua acción y sugestivas anécdotas del pionero, mar¬ 
cando el imponderable esfuerzo que efectuara en procura 
de esa movilización aérea en el Uruguay. 

Ante este contraste, apesadumbrado por la injusticia que 
le deparara el destino, pese al tesón, a la labor encomiable 
que cumplía con verdadero estoicismo, privado de todo lo 
que puede disponer un hombre fuerte, con la juventud más 
hermosa, con sólo 25 años de edad, no cabía en su mente 
saturada por la obsesión otra cosa que no fuera el poder tri¬ 
pular un avión, para darle a la patria, todo lo que de él de¬ 
pendiera, aún hasta la vida, si fuera necesario. 


Bonilla retorna a su trabajo en la Usina 

El viernes 26 de abril de 1912, se presentó a la Usina 
para seguir en el cotidiano bregar, siendo recibido por los 
compañeros con palabras, unos de estímulos, mientras que 
otros menos convencidos de esas realizaciones, trataban de 
persuadirlo para que abandonara ese sacrificio, en que se ju¬ 
gaba su existir a cada instante, quázá sin la debida recompen¬ 
sa. Y él respondía con una sonrisa inocente, de muchacho bue¬ 
no, nacido para el sufrimiento. 

Desde esa fecha, continuó con sus tareas, por no haber 
podido lograr la prolongación de la licencia. Sólo los domin¬ 
gos y días festivos —como hemos indicado— podía concurrir 
al improvisado hangar, donde guardaba los restos del primer 
volívolo, por el que tantos sinsabores soportara, luchando sin 
pausas, pasando miseria en azarosas jornadas. 

Pero a ese titán del trabajo nada ni nadie le prohibiría 
cumplir su máxima aspiración, y con su tenacidad coadyuvar 
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al desarrollo de la aviación. Por lo que de inmediato fue 
separando las piezas que se destrozaron totalmente y recom¬ 
poniendo las que sirvieran, para destinarlas al “Uruguay II” 
al que ya había decidido —pese a todas las oposiciones— 
a empezar a armar la estructura, una vez que dispusiera en 
el empleo del tiempo indispensable. 


Se presenta el “Aviador” Monnard 

El domingo 19 de marzo de 1912, a eso de las 10 horas 
30 minutos, llegó hasta el lugar, conducido por un vaqueano 
conocedor del sitio donde estaba el “taller” del pionero uru¬ 
guayo, un joven rubio de aspecto agradable y acento extran¬ 
jero, con cara de niño, quien dijo llamarse Eduardo Monnard, 
de nacionalidad suiza y que hacía 2 días se hospedaba en el 
Hotel de La Barra. Tenía interés en conversar con el señor 
Bonilla, pues en Buenos Aires se enteró por la prensa que 
construía un avión. Como realizara algunos vuelos en la Ar¬ 
gentina adonde arribó procedente de su país, el 20 de enero 
de 1911, en razón de ser aviador —según él por cierto— 
deseaba cooperar en la fabricación y volar la aeronave. 

Ahondándose en los detalles de la construcción y prueba 
del “Uruguay I”, que ya se ensayara, se sorprendió al ver 
que el mismo yacía destrozado en un rincón del hangar-taller- 
vivienda; empero se reponían algunas de las piezas de la 
máquina destruida que sufrió el accidente que se establece 
en la historia de la aviación uruguaya el 17 de abril de 1912* 

En virtud de no haber pilotado Bonilla, nunca^ hasta esa 
fecha ningún aeroplano ni aún al mismo “Uruguay I”, que 
no se elevara en la ocasión, lo invitó a trasladar desde el 
hotel su equipaje y conseguir un colchón y un catre; así de 
esa forma compartiría con él, la improvisada vivienda y las 
tareas determinantes en la construcción del “Uruguay II”. 
Intercediendo do Pazo y Barbosa, para indicar que esperara 
unos días para efectuar esas compras, pues en el Paso Mo¬ 
lino tendría mejores posibilidades y precios más razonables, 
aún cuando en las inmediaciones del Ferrocarril Central, ven¬ 
dían ese tipo de artículos y los enviaban por encomienda 
desde la misma Estación. . 7 : .r £ : f 
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PARTE V 


CAPITULO X 

El “Uruguay I 33 no fue probado en Argentina 

De acuerdo a lo que antecede, ese aparato aéreo no se 
probó en el Aeródromo de Villa Lugano por Monnard, como 
se ha dicho por historiadores y versiones periodísticas. Ade¬ 
más, tales manifestaciones se desvirtúan toda vez que Bo¬ 
nilla carecía de los recursos financieros para el transporte 
ida y vuelta en el vapor de !a carrera de la estructura de la 
máquina, motor, etc., a la ciudad de Buenos Aires. Por otro 
lado, como era evidente, las autoridades competentes del Aero 
Club Argentino, en esa época, no iban a permitir que un 
avión extranjero se probara en su suelo, que en caso de ac¬ 
cidente provocaría graves problemas legales, y por lo con¬ 
siguiente, dejaba de ser propiedad uruguaya. 

Muchas cosas, sucedieron durante el lapso de tiempo que 
data del 17 de abril. La negativa a la nueva licencia que lo 
obligaba a no concurrir todos los días al taller; la perniciosa 
molestia en la hernia; el reportaje, junto con la posterior 
visita de todos los diarios; la pérdida del primer aero-trans¬ 
portador; la presencia de Monnard, etc., lo que se unía para 
ir formando el punto inicial de un eslabón de firmes cadenas 
de éxitos y fracasos. 

Al precursor, le costaba creer que Monnard se enterara 
en la vecina orilla que él construía un avión en nuestra tierra. 

El 9 de setiembre del año 1912, por Salto retornó al 
país el aviador peninsular Cattáneo, luego de algunas difi¬ 
cultades en su viaje hasta Montevideo, donde finalmente voló 
de nuevo en el Hipódromo Nacional de Maroñas el 20 de 
setiembre; {Fecha patria italiana en ese entonces) acompaña¬ 
do por una coterránea, la señorita Olimpia Rossi, artista que 
visitaba el Uruguay; también el 8 de octubre vuela con éí el 
Alférez Eduardo Montautti {primer uruguayo en volar en el 
Uruguay). Con el correr del tiempo son reconocidos “Benemé¬ 
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ritos de la Aeronáutica Uruguaya”, por haber volado en nues¬ 
tro territorio. 

En esa primer fecha un grupo de hombres uruguayos se 
disponen a interesarse por el vuelo a motor —que se pre¬ 
tendía instaurar en la República—, razón por la que busca¬ 
ban planificarse con sentido directriz. 


Eocperimentaciones aéreas en Europa y América 

Ofrecemos una síntesis de algunos hechos que sucedían 
en pro del desarrollo de la aviación en diferentes puntos del 
mundo, durante los años 1909 a 1912. En Europa los vuelos 
siguieron multiplicándose y la curva ascendente de la aero¬ 
náutica proseguía su marcha triunfal. Cumpliéndose la compe¬ 
tencia de distancia de Henry Farman al cubrir 232 kilómetros 
en 4 horas 17 minutos, y la de altura de Latham con 560 metros; 
mientras que, a fines de 1910, Tabuteau cubría 585 metros, 
Farman volaba 8 horas 12 minutos, Barrier marchaba a 140 
a la hora; Legagneux se remontaba a 3.200 metros; volviendo 
Farman a elevarse con cuatro pasajeros. Los acontecimientos 
resonantes se repetían con suma rapidez, tanto en máquinas 
como en records; en velocidad, Julio Vendrines en un “De- 
perdussin”; en distancia, sin escala, por Gobé, tripulando un 
“Nieuport”; en altura, por Roland Garros en un monoplano 
“Blériot”; en duración por Fourny a bordo de un “Maurice 
Farman”. Y en la disputa de quién llevaba más pasajeros es¬ 
taban los franceses Luis Breguet, que condujo 11 viajantes 
en un trayecto de 5 kilómetros, mientras que Roger Sommer, 
en una distancia de 800 metros transportaba 12 personas en 
un aparato de su propia construcción. 

El 24 de noviembre de ese mismo año Jorge Newbery, 
desde El Palomar llegaba a Colonia tripulando el viejo mo¬ 
noplano “Centenario”. 

El conscripto argentino Pablo Teodoro Fels (1891/1969), 
nacido el 8 de mayo en Uruguay —en el Departamento de 
Colonia, Conchillas—, (fallecido en Buenos Aires el 22 de 
julio); hijo de padre suizo y madre argentina, donde lo na¬ 
cionalizan sus progenitores. El señor Silvestre M. Barindelli 
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oriundo de esa población uruguaya, conoció a los testigos 
de su nacimiento el señor Barbosa y el doctor Schuter mé¬ 
dico filántropo-suizo que ejerciera en Mercedes (Soriano). 
Cimentó su crianza y desarrolló toda su existencia en esa 
nación hermana. 

El 19 de diciembre de 1912, protagoniza un capítulo tras¬ 
cendental de la aviación universal al atravesar desde El Pa¬ 
lomar (Argentina) por primera vez el Río de la Plata vía 
Colonia en su fase inicial; elevándose a 1.500 metros sobre 
el nivel del mar, prosiguió él glorioso vuelo directamente a 
Montevideo a bordo de un monoplano “Blériot XI” con mo¬ 
tor Gnóme de 50 HP. (de su propiedad), aterrizando en el 
Camino Carrasco (Uruguay) próximo a Cambay —campo 
que utilizara Martínez Velazco como dijéramos.— Al día si¬ 
guiente retorna a la inversa desde Montevideo a Buenos 
Aires, arribando cuando ya anochecía a Ensenada, localidad 
cercana a La Plata, ocasión en que supera el record mundial 
del constructor-aviador francés Luis Blériot, hecho también 
valioso, —mencionado en páginas anteriores de esta biografía—. 

El 31 de octubre de 1966 y el 19 de marzo de 1968, los 
Gobiernos de Argentina y Uruguay lo reconocen con total 
justicia Precursor de sus respectivas aeronáuticas nacionales. 

Esas conquistas significativas, que se reflejaban con to¬ 
tal nitidez en el Uruguay, por ocurrir urna parte en el mismo, 
tuvieron su efecto en el héroe de esta narración, quien por esas 
circunstancias aceleró la fabricación del aparato mecánico 
que hemos enunciado. A ese fin, solicitó una nueva licencia, 
la que no fue concedida por revistar como personal eventual. 

Pero, la Superioridad, en atención al buen comporta¬ 
miento y eficaz colaboración en pro de la Usina, le autorizó 
a faltar con aviso al trabajo, sin goce de sueldo, pudiendo 
volver al puesto cuando lo deseare (*). 


(*) Es de hacer notar para una mejor apreciación, al respec¬ 
to, que la “Usina Eléctrica de Montevideo” sustituyó a la antigua 
“Compañía Nacional de Luz Eléctrica” de carácter privado, por ley 
promulgada el 27 de diciembre de 1906; luego el 21 de octubre de 
1912 se creó la “Administración General de Usinas Eléctricas” y de 
esa forma el Ente prosiguió su proceso evolutivo con diferentes de¬ 
nominaciones en el transcurso de los años hasta nuestros dias. 


58 


Aquella situación le creó verdaderos problemas econó¬ 
micos a Bonilla, aún cuando, se las ingenió para salir 
airoso de ese difícil momento y continuó con el tesón de 
siempre, hacia la culminación de su objetivo. 

Con la colaboración práctica de los lugareños y de sus 
compañeros, al día siguiente construyen a una distancia más 
lejana del primitivo sitio, un hangar de hierro galvanizado 
que utilizan asimismo, de casa-habitación-taller. Lo que se 
puede comprobar por una fotografía tomada por el fotógrafo 
do Pazo, Inserta el 13 de mayo de 1913 en el diario “La 
Razón”. 

En el lapso de tiempo en que Bonilla, seguía preparando 
su obra, se continuaba acelerando la formación de la entidad 
rectora de la aviación civil. A esos efectos, el 2 de enero de 
1913 colaboraba en la organización el escritor don José En¬ 
rique Rodó, junto a otras destacadas personalidades de las 
distintas esferas sociales del país; estaba presente además, el 
Diputado Nacional don Joaquín C. Sánchez, a quien se eligió 
presidente. 

Corrigiendo un error histórico de la aviación civil del 
Uruguay, diremos que el señor Sánchez, en las primeras se¬ 
siones del antiguo “Centro Nacional de Aviación”, no era 
Ministro de Guerra y Marina, como lo indican algunos pe¬ 
riodistas e historiadores (incluso se le menciona en ese cargo 
en las Actas del ACU y en publicaciones de “El Día”) sino 
Representante Nacional. Esa Cartera la desempañaba el Ge¬ 
neral Juan Bemassa y Jerez (“Benemérito de la Aeronáutica 
Uruguaya”), integrante del Gabinete Ministerial en la segun¬ 
da presidencia de don José Batlle y Ordoñez, por el período 
1911 a 1915. El señor Sánchez participó en el Gobierno del 
Presidente Viera en esa Secretaría de Estado, desde el 23 de 
julio de 1915 hasta el 22 de marzo de 1917. 


Bonilla lucha s:n descanso 

Y mientras los futuros dirigentes avalaban las tesis cons¬ 
tructivas de las entidades que en el comienzo regirían los 
movimientos aéreos uruguayos. Allá en la lejanía, desde el 
22 de febrero de 1911 un entusiasta obrero, hijo también de 
esta tierra, dejaba poco menos que la vida por un ideal y 
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para contribuir a que el país figurara en el concierto de las 
naciones que participaban en el progreso de la humanidad, 
prohibiéndose hasta de tomar un vaso de agua fresca, cris¬ 
talina y pura, en los áridos campos de Sanguinetti, ausente 
de toda protección en la más esforzada lucha en procura de 
probar un aeroplano nacional de propia invención, realizando 
una tarea real y efectiva en el orden tecnológico. 

.Porque alguien tenía que disponerse a iniciar la faz crea¬ 
tiva resonante, que sirviera de ejemplo y guía para que sur¬ 
giera la hazaña, ya fuera fabricando o volando, a fin de 
encontrar de esa forma el incentivo, el camino milagroso que 
nos diera la esperanza del vuelo mecánico y humano en el 
Uruguay; lo que así se logró el 26 de agosto de 1910 —(se¬ 
gún lo refiere la prensa de la época)— al volar Martínez 
Velazco —como lo hemos establecido en páginas anteriores—, 
proceso que Bonilla prosiguió con voluntad inquebrantable, 
afrontando riesgo y fracasos, consechando amigos, triunfos, 
fama y laureles. 

En el momento de relatar esta narración histórica ni 
siquiera existe en su tumba una lápida ni en la intersec¬ 
ción de las calles Miguelete y Constitución (lugar que él 
dispusiera a manera de improvisado “aeródromo” al que el 
singular y anecdotario aviador utilizara durante el año 1914 
para emocionar a los habitantes del Montevideo de ayer). 
No se ha colocado una placa alusiva por ese acontecer impor¬ 
tante de nuestra aviación. Ni figura su nombre, —que tie¬ 
ne rasgos de gloría— en el nomenclátor de la Capital, (ver 
página 327). 

El 6 de enero de 1913, fecha en que Bonilla estaba en 
la preparación del “Uruguay II”, llegaba desde El Palomar 
a Carrasco el aviador alemán Heinrich Lübbe —acompañado 
por Newbery— a bordo del avión Rumpler Taubé (La Pa¬ 
loma) con motor Argus de 100 HP., ocasión en que supera 
el record de Fels. Luego, al aterrizar de un vuelo de obser¬ 
vación con el periodista Perotti, sufre el aparato un leve ac¬ 
cidente. Por la demora en repararlo, al ser reclamado con 
urgencia desde Buenos Aires el as argentino cede su asien¬ 
to para el regreso del monoplano al Capitán uruguayo José 
San Martín. Este viaje fortuito a través del Plata en e] que 
participaba en carácter de pasajero un Oficial de nuestro 
Ejército, sirvió para incentivar el entusiasmo en pro de la 
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Newbery, el Capitán San Martín y Lübbe cuando éste tripulando el avión 

Rumpler Taube (La Paloma) llegan a Carrasco el 6 de enero de 1913, 

les rodean oficiales del 19 de Artillería 




















creación de una escuela militar de aviación uruguaya, pe 
ro no fue el motivo fundamental de su posterior formación 
el 17 de marzo de ese año -(fecha que sirve de conmemo¬ 
ración de nuestra aeronáutica militar) como se ha m 
pretado o de la forma que alguna parte Retesada en tos 
últimos años ha pretendido demostrarlo— ya que, eseh 
cho no tuvo sentido directriz ni tampoco proyecciones de 
futuro, pues la efímera escuela aérea quedo trunca en sus ¡ - 

mienzós, al hacer abandono del cargo (por exigencias Pecum - 
rias) el instructor francés Marcell Paillette. En cambio pro¬ 
yectaba el joven Bonilla, las bases de la avmcion del pais, 
construyendo un aeroplano con determinación P^i c a y pro¬ 
misoria, desde un año atrás. Siendo justo ennu^trasaprecia- 
ciones al respecto, digamos que esto y aquello fueron pnnci- 
pios no la formalización final de los objetivos perseguidos, si¬ 
no que otros entusiastas de la aviación prosiguieron hasta 
nuestros días, también con esfuerzos y sacrificios el ettfoque :ini¬ 
cial de quienes poseyendo fibra oriental abrieron el caran 
para que se constituyera en el proceso definitivo de la^glo¬ 
riosa Fuerza Aérea Uruguaya, que es orgullo de nuestra 

El sábado 11 de enero, aceptando la invitación de fami¬ 
liares radicados en la vecina orilla adonde el * 

traslada con su madre y hermana Soralla, para festejar el 
día 13 los 26 años de edad. En la mañana concurre a la 
“Casa Mestre et Blatge”, para comprar la helice que « 
astilló en la prueba del “Uruguay I”, dos ruedas, un metro 
y medio de tela y un tensor para el tren de aterrizaje. . 

7 El miércoles 15 retorna a Montevideo y de inmediato 
se dirige a la Barra (distando ahora desde el Hotel unos 3 

kilómetros 3 hasta ol nuevo hangar), y con * icio 

Mendeguía, que utilizaba un carretón para todo servicio 
ccndujf las "piezas adquiridas hasta l. ^ch.U a dd ca ngo 
donde guardaba al “Uruguay II”. Al aparata le faltaban esos 
materiales —que se destrozaron en el accidente de 
aeroplano— también trajo un arco, el que tuvo que doblar 
con el permiso de los encargados, de los tachos en que se 
hervían los mondongos de la faena diana. Con e o que - 
ba listo el volívolo para ser lanzado al aire, si es que la 
suerte esta vez le favorecía. 
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''Uruguay 11". — Monnard, Bonilla, do Pazo y Barbosa ¡unto a dos "ayudantes' 

















































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































CAPITULO XI 


Prueba del “Uruguay ll }> 

Cae Monnard y se destruye esforzado trabajo de Bonilla 

Entre los días 20 y 21 Bonilla prueba los comandos, ti¬ 
mones, pone en marcha el motor y se avisa a las autorida¬ 
des civiles, policiales y a las empresas periodísticas que el 
miércoles 22 de enero de 1913 realizaría en horas de la ma¬ 
ñana, los vuelos de ensayo del “Uruguay II”. 

Llegada la ansiada madrugada, de un pleno día de ve¬ 
rano, ya a las cinco se hacía presente el alba, bañada por 
los resplandecientes rayos del sol naciente. Con el cantar 
de los gallos, comenzaban también las aves a sacudir los 
plumajes, junto al alegre revolotear de los pájaros que, en 
bandadas, cruzaban veloces alrededor del pájaro mecánico, 
que con sus blanquecinas alas los imitaría en una sin igual 
excursión por el aire. 

Mientras se encontraban preparando con todos los de¬ 
talles al avión, conversando constructor y ayudantes, Boni¬ 
lla con una sonrisa a flor de labios, le decía al ya amigo 
—el joven suizo-francés Monnard— que después de volar 
por primera vez a la aero-máquina lo que ellos esperaban 
con total ansiedad, el primero en alejarse del perímetro del 
campo sería el constructor, pues el día 13 de los corrientes 
había cumplido un nuevo año de vida y por ser mayor le 
correspondía la delantera; en cambio, según le hubo expre¬ 
sado Monnard, él sólo tenía 19 años de edad y además re¬ 
petía con alguna sorna, que en El Palomar y Villa Lugano 
había volado en aviones similares, jactándose que por algo 
lucía algunas cicatrices, las que mostraba en la frente, so¬ 
bre el lado derecho de la cabeza y en el antebrazo izquierdo. 

El punto preciso donde ahora estaba su propio hangar 
distaba unos 4 kilómetros de Jos mataderos municipales y 
3 kilómetros del Hotel de la Barra, el que se construyó pa¬ 
ra no abusar de la gentil hospitalidad brindada por el señor 
Superviene, 

Se hallaban en esos preparativos, cuando se avisoraba 
a lo lejos la llegada de algunos automóviles y un inu- 
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Hitado fluir de gente que se acercaban a pie y en diversos 
medios de locomoción al sitio de la experiencia; aún cuando el 
constructor tenía la costumbre de invitar a la prensa con 
mucha antelación a la prueba de sus aeroplanos (como lo 
hiciera la vez anterior, en consideración a la distancia del 

Í >redio en que se hallaba el aparato volador), para que a 
u hora del experimento estuvieran presentes, dado que juz¬ 
gaba de gran importancia la asistencia de los periodistas y 
reporteros gráficos, para que ofrecieran la fidelidad de los 
hechos y fueran el testimonio objetivo de esas realizacio¬ 
nes a través de los años, para el conocimiento de las gene¬ 
raciones que le sucedieran en el porvenir. 

Pero, el que no cumplió con la hora señalada fue el cons¬ 
tructor, que debió alejarse del avión a las 8 horas y 30 minu¬ 
tos, quedando a cargo del mismo do Pazo y Barbosa, yéndose 
él y Monnard hasta los mataderos, para doblar el arco del vo¬ 
lante qu>e hemos mencionado en la página anterior. Lamen¬ 
tablemente, ello le hizo perder mucho tiempo, porque después 
de introducirlo en los tachos de agua hirviendo, tuvo que de¬ 
jarlo secar a la sombra, pues además, no le permitieron tra¬ 
bajar hasta no retirar el mondongo cocido. 

A las 11 horas 30 minutos aproximadamente, volvie¬ 
ron para efectuar el ensayo, Bonilla y el “ayudante piloto”, 
ante la impaciencia de los que esperaban desde la mañana 
el deseado vuelo del volívolo artificial. 

Habían traído desde los mataderos la carne necesaria 
para almorzar, así lo hicieron do Pazo, Barbosa, Monnard 
y algunos de los comunes ayudantes voluntarios, no almor¬ 
zando el constructor, pues se encontraba algo nervioso como 
consecuencia de la demora padecida. 

Luego del apresurado almuerzo!, se abocaron a reparar 
ol aparato, esto es, a muñirlo del arco de resistencia que 
trajeron concluido, concediéndoles a los periodistas un pla¬ 
zo de una hora, a los efectos de que concurrieran hasta el 
Hotel de la Barra a saciar también su apetito, desde donde 
regresaron de inmediato al sitio de la experiencia, puesto que, 
arreglado el volante, dispuesto el piloto y efectuados todos 
los aprontes, se acercaba el momento tan esperado. 
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Una pequeña brisa que soplaba con intervalos desani¬ 
mó a los presentes, especialmente a Bonilla y do Pazo, los 
que no querían de ningún modo, exponerse a un nuevo con¬ 
tratiempo. 

Instante después, ascendía con infinita alegría al mono¬ 
plano el intrépido Monnard, el que descendería victorio¬ 
so o vencido, no obstante, —héroe o víctima—, prevalecía su 
hermosa juventud. Bonilla le detallaba las últimas instruc¬ 
ciones; Barbosa daba vueltas iniciales a la hélice y varios 
curiosos sujetaban el aeroplano por la cola. 

A las 12 horas y 55 minutos se intentaba poner el mo¬ 
tor en marcha, pero por algunas contingencias ajenas, no 
se lograba hacerlo arrancar. Sin duda influyó el nervio¬ 
sismo de esos dramáticos momentos, sumando el motivo de 
que se iba levantando un inquietante viento —lo que repe¬ 
timos— que alarmaba a quienes se encontraban en esa difí¬ 
cil misión. ,, 

Llegado el momento, al fin a la voz repetida de “con.. . , 
“contacto”,... “sin contacto”... del piloto, arranca el motor del 
“Uruguay II”, que de acuerdo previo con Bonilla, Monnard lo 
pilotearía. Unos minutos más y a las 13 horas y 25 minu¬ 
tos a la voz de “larguen” el avión, con un lento carreteo, 
sin llegar a la posición reglamentaria de partida, y con el 
motor a pleno régimen, el aeroplano se eleva: ¡levanta vue¬ 
lo el avión! Ya está horizontal y así de esa forma, elevándo¬ 
se del suelo vuela un centenar de metros, sereno, majes¬ 
tuoso, sin perder apreciablemente la horizontalidad. Arran¬ 
có aplausos unánimes, gritos delirantes de alegría; Bonilla, 
sacándose el sombrero de paja que llevaba puesto, se abra¬ 
za con los ayudantes do Pazo y Barbosa y todos los amigos 
relacionados en la Barra. Pero de pronto, a tan sólo bre¬ 
ves segundos de aquellas escenas de regocijo un grito dolo¬ 
roso que parte de todos los pechos, al ver al aparato mecánico 
tomar una posición vertical, con la cola enteramente hacia aba¬ 
jo y caer rápidamente, vertiginosamente, desde una altura de 
30 a 35 metros, a una distancia de 150 metros del que fue¬ 
ra punto de partida. Bonilla estaba atribulado, desconsola¬ 
do, no podía comprender que aquella obra de inconmensu¬ 
rables sacrificios había quedado trunca, en la nada, podía 
decirse. 



Accidente a Monnard. — Caída del '"Uruguay II" 







Mientras el volador, en un primer instante se debatía 
entre la vida y la muerte, todos lamentaban el desgracia¬ 
do suceso. Gritos y quejidos de dolor, exhalados por el bi¬ 
zarro piloto, se confundían con los restos infames del mo¬ 
noplano. Todos corrieron angustiados al sitio de la catástro¬ 
fe. Cuando el público se aproximó —y según declaraciones 
de los testigos— ya no se oían aquellos gritos clamorosos, 
desgarradores; en el lugar del accidente, sólo un espectáculo 
desconsolador les esperaba: examíne, violáceo, con la lengua 
fuera, yacía Monnard, el aviador casi niño, víctima de su 
imprudencia juvenil, por el propio arrojo y por la natural 
inexperiencia. 

Ahí, sin un solo recurso, sin agua siquiera para refres¬ 
car aquellos labios o para lavar la sangre que fluía de la 
boca. Con buena, con excelente voluntad, los vecinos pre¬ 
sentes le alij eraban, le rasgaban las ropas y le daban aire 
con los sombreros. Entre algunos corrían a traer agua, caña 
que era a lo único que se podía recurrir en aquella soledad; 
nada había que hacer, aquel hombre joven y valeroso se 
moría tirado entre aquellos despojos de hierro, tela y ma¬ 
dera, sin los mínimos auxilios de la ciencia médica. 

Era necesario tomar alguna resolución para tratar de 
salvarlo. Uno de los periodistas que concurriera al ensayo, 
dispuso que se cortara el alambrado y con su automóvil se 
disminuyera la distancia hasta el predio nefasto, desde donde, 
apenas transcurridos breves minutos, sin conocimiento, al 
parecer sin vida, recogieron al desgraciado tripulante, con¬ 
duciéndolo entre varios vecinos y curiosos hasta la Barra de 
Santa Lucía, y proporcionándole sus útiles e inteligentes ser- 
vicios el señor José María Pereira, que se adelantó a recibir 
al herido en el camino. Le friccionó las sienes, le puso com¬ 
presas de agua fría, le aplicó una inyección de cafeína y 
agotó los recursos técnicos de la medicina hasta volverlo en 
sí, aplacándole el corazón; con esa terapéutica mejoró visi¬ 
blemente. 

En el Hotel de la Barra, se le colocó en una cama en 
perfectas condiciones, hasta que llegó a reconocerlo el mé¬ 
dico de Policía, doctor Juan V. Víacaba, quien lo examinó, 
dictaminando el pase inmediato al Hospital Maciel. 
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Contristados por el accidente que les había tocado pre¬ 
senciar, el público asistente se fue dispersando, temeroso^ de 
Jas consecuencias que para el arriesgado experimentador pu¬ 
diera tener la caída, y con el recuerdo permanente de aquel 
día lleno de incidencias desagradables y excepcionales, que 
casi termina con la vida de un intrépido joven y con las 
ilusiones y los afanes de un compatriota meritorio. 

En la ubicación del siniestro, prestaba servicio policial el 
oficial inspector de la 23^ Sección, señor Pedro Borda, quien 
con actividad destacada se desvivió por hacer llegar socorros 
lo antes posible, comunicando el hecho a la Comisaría, pi¬ 
diendo la concurrencia del médico y, entre tanto, dando avi¬ 
so y obteniendo la eficaz acción del competente practicante 
señor Pereira. 

Igualmente presto misión diligente el guardia civil se¬ 
ñor Eusebio Claudino, que se puso a disposición de los que 
se afanaban en dedicar atenciones a la víctima. 

Concurrieron asimismo, apresuradamente, otorgando to¬ 
da clase de facilidades el comisario señor Marcos Stronatti 
y el sub-comisario señor Juan Alvarez, ocupándose perso¬ 
nalmente éste de atender al herido y apresurando la llegada 
de los auxilios. 

A Monnard se le condujo al Maciel en un auto contra¬ 
tado por do Pazo, de acuerdo a lo dispuesto por el doctor 
Viacaba, para la correspondiente asistencia. Ya en el hotel, 
el probador aéreo, abriendo los ojos, volvió en sí, ajeno por 
completo al grave percance, y poco a poco se iba reanimando, 
haciendo alentar fundadas esperanzas. 

En tales condiciones llegó al nosocomio a las 15 horas 
30 minutos, siendo minuciosamente revisado por el doctor 
Julio Bellini y el practicante Antonio Valabrega, no encon¬ 
trándosele lesiones importantes. . 

La prensa y la influencia del ensayo del “Uruguay II” 
en pro de la Aviación Uruguaya 

A la prueba del “Uruguay II” concurrieron, en las tem¬ 
pranas horas de la mañana, representantes de la totalidad 
de los diarios de Montevideo, encontrándose periodistas y re¬ 
porteros gráficos de “El Día”, “La Razón”, “El Siglo”, “La 
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Tribuna Popular” y “Diario del Plata”, tomando notas grá¬ 
ficas que figuran con las versiones respectivas, en los lugares 
que en similares casos establecemos en esta historia. Ocasión 
en que dejaron escrito en el papel el testimonio fiel de ese 
hecho que se constituyó en la piedra de toque que marcó 
uno de los puntos que propiciaron el vuelo a motor en el 
Uruguay, dicho esto sin alarde de pretender que por esa 
motivación se haya llegado a su posterior constitucionalidad, 
—como ya lo decimos en páginas anteriores— sino por la 
difusión periodística e internacional que el mismo alcanzara, 
despertando una proficua conciencia, desconocida en ese pa¬ 
sado en el país, referida al tema que tratamos: la aviación. 

En declaraciones a la prensa, los actores de ese aconte¬ 
cimiento, el inventor Bonilla y do Pazo, manifestaron que 
el accidente no se produjo por imperfecciones del avión, sino 
por imprudente manejo del piloto. 

Luego de recuperado y de haberse conjurado el primer 
mal momento, Monnard, también atendía a los periodistas 
que se hicieron presentes para entrevistarlo. Al explicar lo 
ocurrido, declaró que el exceso de aceite en el motor lo bañó, 
encegueciéndolo por completo, y de esa forma perdió total¬ 
mente la noción de altura; en tales circunstancias, le pareció 
que rozaría el suelo, a pesar de hallarse, como hemos dicho 
a 30 ó 35 metros e intentó elevarse con suma rapidez, con 
los resultados conocidos. Terminó diciendo que las condicio¬ 
nes del aparato podían catalogarse como excelentes y que 
esperaba ascender dentro de poco a 1.500 metros* 

Después de salir de la primera impresión, Bonilla con 
Barbosa y varios vecinos, en el carretón del vaqueano Men- 
deguía, levantaron apresuradamente los restos del aeroplano, 
conduciéndolos al hangar-taller-vivienda. Una vez cerrado, se 
traladaron ambos en el mismo vehículo hasta la Barra; en el 
cruce de la carretera subieron a un medio de locomoción 
que se dirigía a la ciudad, que gentilmente los llevó hasta 
cerca del Hospital Maciel. Do Pazo, como indicamos, viajó 
primero a Montevideo acompañando al accidentado. 

En el hospital conversaron con el doctor Bellini y el 
practicante Valabrega, lo mismo que con otros numerosos 
enfermeros que asistieron a Monnard, el cual se iba repo¬ 
niendo del terrible golpe. Sin embargo, creyeron prudente 
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dejarlo descansar un buen rato, pero en vista de encontrarse 
presente sus amigos, no tuvieron ningún problema en darlo 
de alta. 

En un tranvía fueron hasta la casa de Bonilla en la 
Capital, en la que se domiciliaba con su madre y hermana 
mayor, (Barbosa se trasladó a Lecot donde vivía). El pio¬ 
nero y Monnard pernoctaron en aquel lugar y el jueves 23 
(al mediodía siguiente del infausto día), retornaron al esce¬ 
nario en que afrontaron tan difíciles momentos, no sin antes 
adquirir los diarios matutinos que traían las noticias de la 
caída del avión de la que fueron protagonistas directos. 

Monnard, aún sentía fuertes dolores por el golpe reci¬ 
bido, pero por suerte se restablecía con prontitud de las 
leves heridas y se resarcía espiritualmente, lo mismo que 
los compañeros de aventuras, por la dura situación padecida, 
Cuando se presentaron en Santa Lucía, ya estaba ahí do 
Pazo a la espera del regreso de sus camaradas, para con¬ 
versar con respecto a los acontecimientos de tan ingrata 
recordación. 

Bonilla le agradeció, con lágrimas en los ojos por todo 
lo realizado en favor de una obra que estimaba patriótica y 
servía para abrir una brecha segura hacia un futuro inmediato 
de la aeronáutica nacional. 

La fecha que marcaba el calendario el 22 de enero de 
1913, señalaba el acto heroico del joven Monnard, héroe de 
aquellas horas de incertidumbre y de gloria para las alas de 
la patria, quien siendo extranjero se jugó la vida en aras 
de un ideal y de lucha sublime por la aviación uruguaya, 
por lo que con el transcurso de los años se le hizo justicia 
al determinar las autoridades pertinentes su reconocimiento 
por la hazaña de aquel entonces, lejana en el tiempo pero 
revivida por la resolución del Poder Ejecutivo a propuesta 
de la Inspección General de la Fuerza Aérea (mencionadas 
en esta narración las fechas y números de disposiciones ge¬ 
nerales, enmarcadas al respecto). Designándosele “Benémérito 
de la Aeronáutica Uruguaya entre otras personas que realiza¬ 
ron vuelos en el territorio de la República, hasta el año 1918 
inclusive” —publicado en el Diario Oficial N 9 17.798 de 25 de 
marzo de 1968—. 
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En esa misma fecha se determinaba la formación, por 
un núcleo de ciudadanos, de un órgano encargado dé dirigir 
los destinos de la aviación del país. Primero se denominó 
“Comité Pro-Aviación”, luego se convirtió en el “Centro Na¬ 
cional de Aviación”; al mismo tiempo que otros entusiastas 
instituían el “Aero Club Uruguayo”, el que posteriormente 
se fusionó con el “Centro Nacional de Aviación”, dando lugar 
al nacimiento del actual “Aero Club del Uruguay” un 29 de 
diciembre del año 1939. 

Durante ese deliberativo público, se confirmaba en ca¬ 
rácter de Presidente del “Centro Nacional de Aviación” al 
Diputado Nacional señor Joaquín C. Sánchez e integraban la 
directiva en los cargos de Vicepresidente, Tesorero y Secre¬ 
tario respectivamente los señores ingeniero Juan Smith, 
Juan P. Lanata, Agustín M. Smith y Adolfo Agorio, y como 
Vocales los doctores Alberto Eirale, Fausto Veiga, Francisco 
Ghigliani, ingeniero Axel Sundberg, contador Jaime Navarro 
y señor Luis Enrique Andreoli. Posteriormente se formaliza 
una extensa lista de socios fundadores. 

Y mientras esos hechos de origen directivo continuaban 
con un sentido objetivo, Bonilla no caducaba en sus firmes 
propósitos ni se sentía decepcionado ante la fatalidad, por 
lo que desafiaba al inexorable destino, disponiéndose de nue¬ 
vo a reconstruir lo poco que quedaba de la segunda ave me¬ 
cánica y, con la voluntad más tesonera y ejemplar que se 
pueda citar, regresó al pueblo de Santiago Vázquez. En su 
espíritu obró el aguijón de un formidable estímulo y en la 
soledad del rústico retiro volvió a poner mano a la ardua y 
magna empresa con la fe de los estoicos y con el ardor de 
las más hermosas de las aspiraciones, para contribuir al de¬ 
sarrollo aviatorio y con ello lograr una vida mejor para la 
Humanidad. 

Dejemos por un momento el relato de uno de los acon¬ 
tecimientos más dolorosos y emocionantes de la iniciación del 
vuelo mecánico en el Uruguay, que hemos descripto para 
los lectores de esta biografía histórica, desconocido para al¬ 
gunos e incomprendido para otros, pero que debe grabarse en 
molde de oro para la posteridad y sirva de vivo ejemplo a 
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(Instituida por el Poder Ejecutivo en esta fecha se conmemora el "Día de la Aviación 

Civil del Uruguay"). 

Todas las personas que integraron esa entidad, fueron reconocidos "Beneméritos de 
la Aeronáutica Uruguaya" 












las generaciones que se sucedan en la República. Y ahora 
demos paso a otro capítulo, que también encierra una cruda 
realidad. 


CAPITULO XI 

El “Centro Nacional de Aviación” intenta prohibir los 
ensayos de Bonilla 

Las informaciones de la prensa de ese mismo día 22 y 
las sucesivas, convulsionaron al país, refiriéndose al impac¬ 
tante suceso aéreo —que con todos los detalles relatamos en 
páginas anteriores— lo que explotó como una bomba en el 
seno del “Comité Pro-Aviación” el que constituido en la no¬ 
che de ese día en el flamante y novel “Centro Nacional de 
Aviación”, dispuso remitir a los diarios, tomando bajo su 
denominación y responsabilidad para que se publicara en los 
mismos, en la siguiente edición, la resolución que transcri¬ 
bimos a continuación (impresa en “La Razón”, donde ac¬ 
tuaba como periodista el señor Vicente A. Salaberri): “CO¬ 
MITE PRO-AVIACION —Acuerdos tomados ayer—. Mirando 
a lo Porvenir. En el Círculo de la Prensa se reunieron ayer 
los miembros del “Comité Pro-Aviación”. Presidió el acto 
el diputado Sánchez, oficiando de secretarios los señores 
Smith y Agorio. 

Por moción de uno de los vocales, se resolvió confirmar 
en sus puestos a los miembros componentes de la Mesa, vo¬ 
tándose una subcomisión de Tesoro y Hacienda, compuesta 
por los señores Jaime Navarro, escribano Miguel P. Lanata 
y doctor Fausto Veiga, la cual tratará de resolver todas las 
cuestiones inherentes a la suscripción popular que se pro¬ 
yecta como también a la organización de beneficios y demás 
formas de arbitrar recursos para realizar la obra nacional 
en pro de la conquista del espacio. También, como finalidad 
principal, la difusión de las ideas que informan la labor de 
la Comisión Nacional, así como la presentación de adheren- 
tes con cuotas mensuales determinadas y la confección de 


74 


los reglamentos. La primera de estas subsecciones está for¬ 
mada por los señores Ovidio Fernández Ríos, Luis E. An- 
dreoli, Miguel Víctor Martínez, José L. Gomensoro, Andrés 
Delfino. José Noya y Vicente Salaberri. La segunda la com¬ 
ponen los doctores Alberto Eiralde, Adolfo Berro García y 
José Antonio Mora. 

La Mesa se reservará el derecho de integrar las subco¬ 
misiones referidas, con los miembros que ella designe, siem¬ 
pre que lo crea conveniente. 


Se acordó mandar una nota al Ministro del Interior a fin de 
que en lo sucesivo no se permitan ascensiones ni ensayos 
públicos a las personas que no tengan “credit” oficial , 
conjurándose áccidentes como el ocurrido 
en la Barra de Santa Lucía 

Se acordó tener un secretario rentado y retribuir con 
dinero a los soldados del 7? de Infantería, que ayudaron a 
la inflación y largada de los globos en la Quinta de Iglesias”. 

Lo que antecede, fue la nota que el “Comité Pro-Avia¬ 
ción” o “Centro Nacional de Aviación” enviara a la prensa, 
la que hacemos conocer a quienes no vivieron aquel pasado 
de sacrificios inauditos, cuando no se contaba con los ele¬ 
mentos necesarios para poder llegar a la conquista de los 
factores anhelados. Aunque, surgió de entre el pueblo la 
figura preponderante con coraje y decisión para la lucha y 
el trabajo; pese a que debió afrontar el juicio adverso de 
sus compatriotas como en la presente ocasión. 

Se han acumulado muchos años desde aquel primer gran 
accidente aéreo acaecido en nuestro suelo con un avión de 
construcción uruguaya, el que tuviera repercusión nacional 
e internacional y determinara a las personas que comenzaban 
a ejercer la dirección de la entidad rectora de la aviación 
civil en el Uruguay de esa época, a pretender prohibir a 
quien intentaba hallar la fórmula para que el hombre uru¬ 
guayo pudiera emular a los que en otras latitudes demostra¬ 
ban estar capacitados para el vuelo a motor. 
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CAPITULO XII 


Controversia pública por prohibirse a Bonilla experimentar 

sus aviones 

La nota del Centro, también conmocionó a la opinión 
pública, suscitándose una encendida polémica entre las par¬ 
tes que defendían una y otra objetividad, sin entender sobre 
e! punto básico ninguna de las dos tendencias, todavía no 
juzgado o manejado en la jurisprudencia uruguaya —como 
era obvio— el tema sobre derecho aeronáutico; pero ello no 
disminuía el valor del intento de Bonilla de efectuar una 
acción práctica que le condujera al logro del vuelo humano, 
perseguido por todos, y crear una auténtica aviación en nues¬ 
tra tierra, razón por la que el propulsor deseaba probar su 
propia máquina voladora, cuando aquí no existían aviones 
ni quien enseñara el difícil arte de volar. Esa evolución aérea 
que se pretendía para el Uruguay, había que jugarla a vida 
o muerte. 

En la propia Europa, en la misma Francia, cuna de la 
aviación en ese transcurrir heroico, muchos valientes sucum¬ 
bieron por intentar tripular o conducir una aeronave sin 
saber hacerlo e incluso en aquellos aeroplanos rudimentarios, 
construidos y experimentados por ellos mismos en su pilo¬ 
taje. De esa forma, se hizo posible que ese movimiento aéreo 
mundial, llegara a ser lo que es en la actualidad. 

Por si acaso, el propio Santos Bumont, Jos hermanos 
Wright y otros, que asombraron al mundo ¿sabían desde un 
principio volar una máquina más pesada que el aire sin las 
pruebas concluyentes en los mismos? ¿O existió algún otro 
hombre antes que ellos, en su período de aprendizaje, que 
les enseñara a manipular o maniobrar un aparato de ese 
tipo en el espacio? 

Marcell Paillette, había declarado que cuando comenzó 
la práctica de volar intentó un vuelo a su cuenta y riesgo, 
pero no tuvo suerte en esa primer instancia; luego, un amigo 
le enseñó algo de lo que al respecto sabía y de esa forma se 
animó a pilotear un avión. Paillette (1884/1965), nacido en 
El Havre —Francia— el 20 de abril, (fallecido el 12 de di¬ 
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ciembre en la Argentina); el Aero Club de Francia le concedió 
el Brevet Internacional de Piloto-Aviador N? 99 —en pruebas 
realizadas en Angers el 10 de junio de 1910—. Radicado en el 
vecino país, el 8 de setiembre de 1912, es designado profesor 
de vuelo y técnica, reconocido como “Precursor de la Aero¬ 
náutica Argentina” y “Benemérito de la Aeronáutica Uru- 
guaya”. 

Ofrecemos en este relato histórico los argumentos que 
motivaron aquella disposición emanada de personas de ele¬ 
vada cultura, de proceder ecuánime, de estudiosos profesio¬ 
nales, de visionarios proyectores de un futuro promisor, para 
que las generaciones de ayer que aún viven, las de hoy y 
las del porvenir, juzguen de mutuo propio quién tenía razón 
en la señalada disidencia. Estos documentos los transcribimos 
textualmente, exhumándolos del pasado, para que tengan vi¬ 
gencia mediante la estructura de la biografía del héroe de esta 
historia. 









PARTE VI 


la aviación uruguaya 
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un remo o una espada, sino con un par de alas majestuosas, 
que se ciernen soberanas bajo su pecho de acero, a disputar 
con las águilas el trono de las cumbres y la gloria. Más cer- 
cano al Sol, como hermano que es de los astros; como satélite 
de la Tierra en el camino de la órbita, no dejándose llevar 
sobre el carro de una superficie convexa, sino marchando 
solo, con movimiento propio, semejante a bólidos que saben 
a dónde van; cerebro rumbo al cielo. 

Entonces, el corazón humano no será tan so-lo este mezqui¬ 
no pedazo de carne que nació para arrastrase, pero sí un motor 
de propulsiones más rítmicas encerrado en un pericardio de 
hierro, que palpitará lejos del marasmo mundano allá ¡arriba! 
¿Qué importa la dislocación de uno? La muerte de un sol¬ 
dado no es ni la destrucción ni la desorganización de un ejér¬ 
cito, así como para la construcción de los grandes monumen¬ 
tos necesítase la ruina de muchas canteras y el agotamiento 
en el volumen de las playas. ¿Por qué para el pedestal de la 
conquista aérea no serán necesarios los sacrificios de algunos 
aviadores? La aviación es un libro en blanco que se va es¬ 
cribiendo.; ¡La escritora Experiencia necesita conocer de¬ 
fectos para suprimirlos y así conformarse con argumenioa 
sólidos, que convenzan, que entusiasmen para el triunfo dt 
la obra! 

Y es a las víctimas a quienes se les debe todo. Después 
de la batalla, la victoria se canta sobre un tendal de muertos. 
Así, sois vosotros, héroes alados, que aplacáis con vuestra 
sangre bravia la ira de los dioses burlados, los que merecéis 
la inmortalidad de vuestros nombres, de vuestros ejemplos 
y de vuestras obras. 

¡Quién sabe qué sería del Cristianismo sin los mártires 
que dejaron en la arena de los circos la historia más com¬ 
pleta del amor a Dios! 

En la prueba de ayer, Monnard ascendió como ambicioso 
y cayó transformado en héroe. ¡A los diecinueve años! Feliz 
de él, arriba, pues nosotros y vamos.. . Nos esperan las nubes 
con los brazos extendidos y los labios abiertos como para 
darnos el ósculo de gloria, entre el vaho voluptuoso de la 
brisa y el vértigo. ¿Qué importa morir, después de haber 
agotado sus caricias de mujer enigmática, enamorados de 
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ella, reclinadas nuestras frentes orladas en las turgencias de 

sus senos impalpables? , 

La caída de ayer, jamás debe desanimar nuestros bríos 
ni acobardar nuestros ánimos. Debemos llevar adelante el 
entusiasmo que en nosotros despertara la aviación, frecuen¬ 
tando las proyectadas escuelas, empujándolas hacia la luz, 
como si nosotros, la juventud del Uruguay, fuésemos^ las alas 
del aparato de su porvenir. No olvidemos que la America La¬ 
tina nos ha preparado un lugar en su cielo. Ya varias naciones 
nos han dado ejemplo... ¿Qué hacemos? Ellas también tu- 
vieron un Origone y un Chávez. Pensemos en el manana.. . 
No escucháis el ruido de las máquinas cercanas? 

Despertemos, ¡nos esperan allá arriba! (Firmado) Ed¬ 
gardo Ubaldo Genta. — Montevideo, enero 23 de 1913 . 

“La Razón”, enero 25 de 1913. Los que abogan por el triunfo 
de la Aviación - El arte de remontarse y su oportuna 
reglamentación 

“Señor Director de ‘La Razón’. Señor Director: El la¬ 
mentable accidente ocurrido al señor Monnard en la prueba 
del aparato nacional, que está tal vez destinado a mejor 
suerte y que, por la constancia, intrepidez y empeño de los 
hombres embarcados en la empresa, digno es de la victoria 
que aspiran, ha dado lugar a algunas publicaciones que vie¬ 
ron luz en esta ilustrada hoja y que me sugieren las ideas 

que trato de esbozar. , _ , „ 

Este es un hermoso país, señor Director, aquí todo surg 
a la mágica influencia del deseo; nuestra juventud tiene el 
don maravilloso de no arredrarse por nada ni ante ñaua, 
liena de ideales, tiene fe en sí misma. Ama la gloria y 
lanzarse en pos de ella, hace votos de alcanzarla. 

No otra cosa significa el que surjan a la vida institucio¬ 
nes incipientes cuyos lemas equivalen a la representación 
del país en determinadas ramas de las ciencias o las artes. 
Y es preciso hacer justicia a la fuerza de constituirse 
“ases” dirigentes. ¿No? Es el ardor de la sangre, e amor a 
lo grande y a lo bello, la noble confianza en sus esfuerzo , 
en su abnegación y su constancia. Capaz del sacrificio_ Y dis¬ 
puesta al heroísmo, camina confiada al porvenir |Hermana 
juventud! 
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En el caso que nos ocupa, el “Comité Nacional de Avia¬ 
ción” contrae, por su solo lema, el compromiso de un gran 
esfuerzo y me complazco en creer que lo realice; pero opino, 
con el señor do Pazo, que es prematuro el proyecto de exigir 
exámenes a nuestros futuros aviadores. 

En esto de la aviación marchamos muy “a la cola” para 
dictar a su respecto una ley que ni en Francia ni en Italia 
ni en Alemania, que son maestras en el arte de volar, se ha 
pensado todavía. 

Y cuando se trata de inventores ¿qué técnico es capaz 
de someter a examen al que concibe y realiza por sí solo un 
algo que es para los demás desconocido? El que ésto escribe 
sueña desde hace mucho con el dominio del aire. Una vez 
tuvo la debilidad de solicitar una audiencia al Presidente de 
la República (que era el doctor Williman) para hablar a ese 
respecto y ni siquiera tuvo contestación a la tarjeta que a 
tal objeto dejara en Secretaría. Desde entonces, hizo el pro¬ 
pósito de alcanzar por su solo esfuerzo la realización de su 
sueño o morir con el secreto, y si algún día llegara a realizar 
su anhelo, preferiría ir al extranjero que someterlo a la 
aprobación de nadie porque no espero más juez que el éxito. 

Pero veo que salgo de mi propósito y, sin sentirlo, he 
dejado escapar la bilis de mis amarguras. Decía, señor Di¬ 
rector, que es preciso que volemos de algún modo, antes de 
reglamentar las condiciones de volar. Más adelante, hasta 
habrá que precaver el “contrabando aéreo”, y además de 
rondacostas, tendremos guardas etéreos, que recorrerán en 
aeroplano la zona aérea de la República. Principio quieren 
las cosas. 

Saluda al señor Director atentamente. (Firmado): Juan 
M. Martínez”. 

í 

"Jm Razón ”, Lunes 27 de enero de 1913. A propósito del 

vuelo de Monnard. Causas que determinan su caída 
declaraciones del señor do Pazo 

“Señor Director de “La Razón”. Señor Director: 

Dada la atmósfera que en nuestro público ha levantado 
t'\ accidente ocurrido al monoplano “Uruguay II”, construi¬ 
do por nuestro inteligente compatriota el joven Francisco 
Bonilla, me veo en la necesidad de aclarar las diversas ver- 


siones circulantes acerca de cómo ocurrió la rotura del apa¬ 
rato, para lo cual también apelo al testimonio de todos los 
que presenciaron los experimentos en los campos de la Barra 
de Santa Lucía. 

Al poner la hélice en movimiento y después de unos 
minutos de marcha del motor, el aviador Monnard insinuó 
la orden de largar, por lo cual, viéndose libre el aeroplano, 
marchó en línea recta hasta una distancia de ciento cincuenta 
metros, aproximadamente, haciendo el decolage que le per¬ 
mitió subir a una altura de treinta a treinta y cinco metros, 
en vuelo planeado. Cuando a quince metros más de altura 
movió el plano de profundidad a fin de realizar las evolu¬ 
ciones de práctica, Monnard no pudo apreciar entonces la 
altura y la distancia recorrida, porque comprobóse suficien¬ 
temente que el motor, que es de marca “Anzani”, siendo sus 
cilindros fijos, le arrojó todo el aceite a la cara, nublándole 
por completo la vista. En tales condiciones, dificilísimas pa¬ 
ra el piloto, se explica con toda lógica que haya dado al avión 
una dirección anormal, resultado del cual la máquina “ca¬ 
brio” de inmediato, produciéndose la caída violenta de que 
fuimos expectadores. 

Otras causas han influido también a producir el acciden¬ 
te. Como se sabe, el campo elegido para maniobras no tiene 
más que quinientos metros utilizables para el caso, siendo los 
linderos potreros accidentados, Henos de montículos, en los 
cuales no se podía tener confianza para una eventualidad 
cualquiera y claro está que Monnard tuvo que precipitar su 
decolage a fin de ponerse a salvo de los obstáculos del te¬ 
rreno, el que por otra parte, conocía muy poco, puesto que 
no lo había recorrido antes ni tampoco practicado inspección 
ocular alguna. Otra de las causas no menos importantes la 
provocó el fuerte viento reinante, que se revelo contra toda 
fácil maniobra del flamante aparato. 

Por lo que respecta a las condiciones del aeroplano, es 
público y notorio que él había sido fabricado con perfección, 
ajustándose todas sus piezas a base científica porque están 
regidos los demás, y eso es, precisamente, lo que me anima 
a proseguir en mis esfuerzos. Y al efecto, desde ayer hemos 
comenzado la construcción del “Uruguay III”, el que estará 
terminado para fines de febrero próximo. Y además, y ésto 
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conste a justo título, que he sido yo el único que en el Uru¬ 
guay haya contribuido eficazmente para construir una má¬ 
quina aérea nacional, la que, de no haber ocurrido el acci¬ 
dente de marras, habríamos tenido la satisfacción de verla 
cruzar rauda y arrogante sobre la ciudad de Montevideo. 

No quiero terminar estas aclaraciones sin exponer mi 
opinión acerca de una comunicación que el “Comité Pro-Avia¬ 
ción”, ha dirigido al Ministro del Interior, encareciéndole 
que en el futuro no permita pilotear naves aéreas a los que 
carezcan de patente oficial de aviador. Esto yo lo con¬ 
sidero un verdadero absurdo, puesto que nadie tiene autoridad 
de prohibir a persona alguna que se eleve por los aires ¿Qué 
derecho legal se invoca para ello? En Buenos Aires tenemos 
al experto piloto Pablo Castaibert que se ha formado solo, 
como quien dice a fuerza de golpes y roturas de hélices. ¿Y 
quién le ha dado hoy el título de piloto? E] solo lo ha ob¬ 
tenido con sus hazañas y con su heroica perseverancia, al 
extremo de vencer a Lübbe, Fels y Origone en el raid Buenos 
Aires - Mar del Plata, llegando primero a Dolores. 

Si mañana se exigiera a Monnard su título de piloto, se 
presentaría de inmediato al examen de competencia, y ¿quié¬ 
nes serían, entonces, que en el Uruguay se permitirían la 
autoridad de ejercer de jurado? ¿Adonde están los idóneos 
de la aviación en nuestra tierra? Serán seguramente los que 
pilotean aeroplanos en el café o en las terrazas de las playas 
Francisco Bonilla, con inteligencia y perseverancia; Eduardo 
Monnard, con su valor probado en la práctica y el que sus¬ 
cribe, con no menos constancia, hemos probado que huérfa¬ 
nos de toda protección oficial y estímulo público, somos ca¬ 
paces de emprender una obra de aliento en nuestro país, con 
sólo un poco de voluntad. Los que hablan porque sí, serán 
siempre los que forman la inmensa recua de enfermos e 
impotentes. Saluda muy atte. al señor Director. (Firmado): 
Manuel F. do Pazo”. 

“La Razón”, martes 28 de enero de 1913 . Sobre Aviación 
Nacional - Desvirtuando Conceptos 

“Señor Director de *La Razón’. Señor Director: Conven¬ 
go en un todo con las afirmaciones que expone el señor Ma- 
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nuel F. do Fazo, en las primeras partes de un artículo pu¬ 
blicado ayer en este diario, con respecto al vuelo de Monnard 
y las causas que determinaron su caída, 

Los soñadores, los eternos enfermos de gloria suprema, 
los poseídos de las ansias divinas de las conquistas del más 
allá, los que forman la pequeña legión de precursores —cum¬ 
bres augustas, ¡Vive Dios! en llanura tan árida como es esta 
Vida —me atraen, me subyugan, ejercen en mi una influen¬ 
cia poderosa que a veces me hace concebir la vana idea de 
que mis pobres fuerzas y mis pobres sueños pudieran quizá 
algún día asumir las responsabilidades de un gesto heroico. 

Convengo que no siempre la estrella propicia besa la 
frente de los conquistadores. Ante sus sueños, ante los en¬ 
tusiasmos, magníficos, radiantes de esperanzas, ante la pers¬ 
pectiva maravillosa de las ensoñaciones de videntes, surge 
como una sombra proyectada por índice fantástico, como un 
espectro, la Fatalidad maldita y envidiosa del triunfo de los 
hombres. 

Y he aquí que de improviso, como un monstruo en ace¬ 
cho, hienda las garras en la carne fresca, joven y generosa 
de un hombre audaz que pudo haber detenido una tormenta 
con sus alas y humillado al Futuro con su gesto! 

Estoy convencido de las dotes excepcionales de carácter 
y de talento de mi valiente amigo Francisco Bonilla, a quien 
consagro maestro en las difíciles artes de la mecánica y a 
quien admiro y aplaudo muy sinceramente por el noble em¬ 
peño y la fatigosa jornada en pro de un Ideal que también 
hago mío. Por otra parte, Eduardo Monnard, el intrépido 
piloto del “Uruguay II”, me merece en todos los conceptos 
la más vivísima simpatía. Podría caber en el número de los 
soñadores de que hablaba anteriormente. Digna de aplauso 
es también la actitud del señor do Pazo prestigiando tan di¬ 
fícil hazaña. 

Expuestas las consideraciones, otras son las que han 
motivado estas mal pergeñadas líneas. 

Como miembro del “Comité Nacional de Aviación y 
como autor del proyecto de comunicación al Ministerio del 
Interior, sobre prohibición de vuelos a personas incompeten¬ 
tes, es que me apresuro a desvirtuar algunos conceptos —que 
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creo equivocados—, vertidos por el señor do Pazo en el final 
de su epístola. 

El señor do Pazo considera absurdo el proyecto. Dice 
que nadie puede prohibir a persona alguna que se eleve por 
los aires. Una moderna legislación lo dirá, pues hasta hoy 
los hombres de la tierra no han gobernado a los hombres 
del aire. 

Pero nos adelantamos. Algún esfuerzo hay que hacer 
—sea al menos por humanidad— para retener en lo posible 
en empresas tan temerarias, los arranques de entusiasmo, be¬ 
llos, pero precipitados, de quienes no conocen a fondo los 
misteriosos resortes de esos pájaros maravillosos, pero tam¬ 
bién fatales. Esto último no lo puede negar Monnard, a quien 
tampoco niego ni discuto experiencias a pesar de pequeños 
detalles que podrían no serle favorables para su crédito de 
aviador. 

El espíritu de la ordenanza, que tanto molesta al señor 
do Pazo, no ha sido otro que evitar inútiles suicidios. Nada 
se opondrá a una empresa cuando ésta sea realizada en la 
más completa seguridad de que, aviador y aparato, reúnen 
absolutas condiciones de perfección. Si ambos tienen esas 
dotes, no habría temor que ordenanza alguna malogre pro¬ 
pósitos. Fels y Lübbe se hubieran prestado —sin incomodarse— 
a los exámenes que se les exigiera, porque estaban seguros 
de sí mismos. 

Además —no es mi objeto polemizar— si a un chauffeur 
se le exige competencia para dirigir un vehículo a motor 
¿por qué, siendo más peligroso pilotear una máquina de 
volar, no se le ha de exigir experiencia plena a su piloto? 
Es lógico. No es sólo precaverse por los que pudiera matar, 
sino que es exigirle seguridad para la propia vida. Mañana, 
cualquier muchacho entusiasta y pudiente adquiere en Eu¬ 
ropa un aparato y se echa a volar como si fuera un juego 
de niños. ¿Debemos permitir que esa noble y hermosa vida 
joven caiga abatida, tronchada por el zarpazo de la muerte? 

No. Debemos reprimirlo. Debemos evitarlo. Y el señor 
do Pazo sería el primero en convenir con ello, ya que es 
tan entusiasta de esa nueva conquista, pues los sacrificios in¬ 
útiles sólo acobardan, oprimen el espíritu popular, tienden 
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a aplacar esfuerzos y terminan por hacer de una bandera, de 
una religión, un espectro aterrorizante y maldito. 

Y termino, siempre admirando la grandeza de valor y 
entusiasmo de los señores Monnard, Bonilla y do Pazo, al 
emprender esa obra aislada y generosa, pero significando a 
la vez, que no siempre los que hablan, hablan porque sí ni 
son siempre los que forman la inmensa “recua” de enfermos 
e impotentes —como dice el señor do Pazo—, sino que son 
hombres que saben pensar, que tienen conciencia de sus 
actos y que no expondrían al tanto de una torpe especulación 
el inútil sacrificio de una vida. Saluda al señor Director 
atentamente. (Firmado): Ovidio FemándSz Ríos”. 

“La Razón”, enero 28 de 1913. Cuestiones de Aviación . El 
Caso de Do Pazo y Bonilla 

“Señor Director. Muy señor mío: En “La Razón” de se¬ 
gunda edición del lunes 27 he leído la nota que dirigió la 
“Comisión Pro-Aviación” al señor Ministro del Interior, so¬ 
bre los ensayos de vuelos. 

En mi pobre opinión, el señor do Pazo ha estado acertado 
en la crítica que hace a dicha Comisión, pues tratándose de 
los señores do Pazo y Bonilla pérsonas que han gastado (por 
amor al deporte) una cantidad regular de billetes de banco, 
por dar gloria al Uruguay, Mejor le hubieran enviado una 
nota al señor Ministro del Interior haciéndole saber que ve¬ 
rían con agrado se donara una suma de dinero al señor Bo¬ 
nilla para que emprendiera de nuevo la obra que en pocos 
minutos ha quedado completamente destrozada, debido a la 
“guigne” que persigue a este inteligente compatriota. Esa 
actitud se habría aplaudido por todos los interesados de los 
esfuerzos de ambos propulsores aeronáuticos. Sin más, es¬ 
perando que el Director haga justicia publicando estas breves 
líneas, que ellas llevan mi más entusiasta felicitación al saber 
que han emprendido de nuevo la lucha que espero verlos 
triunfar antes de marzo. 

Sirvan estos renglones de aliento a los distinguidos com¬ 
patriotas. (Firmado): Mauro Aschero Demicheri. Montevi¬ 
deo, enero 28 de 1913”. 
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“La Razón”, enero 29 de 1913 . La ciencia, de volar 
Un punto que provoca discusiones 

“Señor Director de ‘La Razón’. Señor Director: La nota 
elevada al Ministerio del Interior por el “Comité Nacional 
de Aviación”, ha dado lugar a algunas publicaciones, y entre 
ellas una mía, en que expresaba mi opinión sobre lo prema¬ 
turo del “proyecto”, porque creo con Spinoza que en un 
estado libre, ‘cada cual tiene el derecho de pensar lo que 
quiere y decir lo que piensa’; y vuelvo a insistir sobre el 
asunto, pues opino que es desconocer el objeto de las leyes 
dentro del sistema republicano, el creer que, sin salir de 
este sistema de gobierno, se puede restringir el derecho que 
tiene cada uno, de exponer la vida propia en prosecución de 
sus ideales, mientras no lesione derechos e intereses ajenos. 

Si se le exige a los motorman, maquinistas, chauffeur* 
etc. patente de idoneidad, es porque su impericia podría per¬ 
judicar a terceros, cuya seguridad está el Estado en el deber 
de garantir; y por el momento parece que no hay peligro 
de que los aviadores atenten contra la seguridad de los tran¬ 
seúntes aéreos. De lo contrario, habría que expedir muchas 
patentes de idoneidad. El que se aventura unas cuantas cua¬ 
dras fuera de la costa en un débil botecito, tendría que pre¬ 
sentarse a examen previo y adquirir título. Pero al Estado 
le consta que nadie mejor que el interesado para defender 
la vida, y que si la expone, es confiado en sus conocimientos 
y en las propias fuerzas. Ciertos derechos, están naturalmente 
limitados por la capacidad de cada uno. Los torpes volarán 
si otros Ies llevan, como viajan en automóvil que otro guía. 

Y tratándose de inventores, señor Director, no sería 
justo que el Estado impidiera al aptor de un vehículo que 
efectuara las pruebas por sí mismo, máxime si en ellas existe 
algún peligro, pues el que aspire al éxito debe exponerse a 
los fracasos. 

Y no serán, por cierto, los ineptos quienes fabriquen 
máquinas o aparatos de volar, porque es sabido que éstos 
nada crean, sino que sólo lo obstaculizan. Los que ellos ha¬ 
gan dentro del país y fuera de él, habrán seguramente pei¬ 
nado algunas canas, antes de adquirir ciertos conocimientos 
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en Mecánica y Física que los aparte de la vulgaridad. Los 
que mueren como la mayoría de las gentes y no sacrificados 
a ideales o en aras de la ciencia. Estos son pocos y su cali¬ 
ficación, corresponde a la historia. 

El Estado ha reglamentado la venta de productos tóxicos 
o explosivos, no tanto por temor a los ineptos como a los 
mal intencionados, y no hay limitación ninguna para máqui¬ 
nas científicas porque ¿qué habrían hecho con ellas los pro¬ 
fanos? No hay peligro, por ejemplo, en que un lego adquiera 
un electro-imán, porque lo abandonaría sin conocer que es; 
y a bien seguro que no ha de morir por la combustión del 
gas fulminante, pues ignorando su aplicación, no se le ha 
de ocurrir efectuar la electrólisis y descomponer el agua en 
sus partes constitutivas, extrayendo el hidrógeno y el oxígeno. 

Todos, hasta los locos, conocen el peligro; la corriente 
de opinión al respecto; de volar, está formada y no hay uno 
que ignore los riesgos que corren los expertos y los inexpertos 
que se eleven, pero los que lo hacen tiene fe y ésto les basta. 

Después de todo, poco harían las restricciones legales a 
las prédicas y reflexiones más o menos cuerdas que se hi¬ 
cieran sobre ese tenor, pues es sabido que todo ello nada 
puede cuando se estrella contra la decisión, la tenacidad, o 
la fe de los hombres convencidos. Los troyanos se burlaban 
todavía de las advertencias de Casandra, cuando los griegos 
llegaban a caballo de madera... (Firmado) : Juan M. Mar'* 
tinez”. 

“La Razón ", enero 30 de 1913 . Reportaje a Marcell Paillette . 

Hasta Paillette opina . 

“Noticiamos días atrás la partida del aviador Paillette 
para Buenos Aires. Tan pronto como supo el percance fatal 
de que resultara víctima el intrépido Teniente Origone, el 
piloto francés se trasladó a la vecina orilla. Allí le suponíamos 
aún. Por eso nuestra sorpresa al enfrentarnos con él de nue¬ 
vo: ¿Ha venido a firmar el contrato? le dijimos al verle. 

Sí; espero ser llamado de uno a otro momento, /Cuando 
fue a Buenos Aires, ¿qué impresión creyó notar en el público 
respecto al accidénte de Origone? Fue de un efecto terrible. 
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Todo el mundo estaba sobrecogido por las noticias. Las cró¬ 
nicas impresionantes de los diarios, la diversidad de heridas 
y fracturas que presentaba el pobre cuerpo, todo disponía 
mal. Yo temía por el deporte... /¿Pero, en los compañeros 
de aviación se notaban también vacilaciones? ¡Oh, no! A un 
lado el sentimiento que la pérdida les proporcionaba, estaban 
tan decididos y entusiastas pomo siempre. Fels y algún otro, 
como homenaje postumo, hablaban de realizar vuelos el 
mismo día en que se inhumaban los restos, pasando sobre la 
necrópolis. /¿Y el entierro? Fue sencillamente grandioso. No 
era posible exigir mayor manifestación de condolencia. Se 
diría que en la fúnebre carroza iba una de esas figuras ido¬ 
latradas por el pueblo. 

/Sus impresiones recientes son optimistas para la avia¬ 
ción en la Argentina? Indiscutiblemente. Ya han anunciado 
grandes vuelos en los que intervendrán Maclas, Castaibert, 
Fels, etc. 

/¿Y el ingeniero Newbery? Pone de su parte todo lo 
que es factible para que el entusiasmo por la aviación, lejos 
de marchitarse, acrezca. 

/Ahora, hablemos del Uruguay, amigo Paillette. ¿Sabe 
si está elegido el campo de aviación? Supongo que el Minis¬ 
terio de la Guerra seguirá preocupándose de hallarlo. /¿No 
le hablaron de ninguno? Sí me han dicho, si mal no recuerdo 
que existen terrenos en la Barra de Santa Lucía, que brin¬ 
dan conveniencias. /Lo supongo al tanto del accidente a Mo- 
nnard, con el aparato “Bonilla”. Sí, he leído las crónicas de 
los diarios. No es de extrañar, pues a nadie se le escapa lo 
peligroso de ciertos ensayos. . . 

/A propósito se habló de enviar una nota firmada por 
el presidente del “Comité Pro-Aviación” al Ministro del In¬ 
terior para que prohibiera los vuelós y experiencias no rea¬ 
lizadas por pilotos acreditados. Más eso no es posible. Com¬ 
prendan que, por ejemplo, mis alumnos, antes de tener título 
deben haber realizado los vuelos que prueben su competen¬ 
cia. Claro está que esa libertad fomenta los “suicidios” en 
el aire. Pero ¿con qué derecho podremos oponernos a que 
Fulano o Zultano se arroje por la ventana de un quinto piso 
munido de un paraguas? /¿Y los aparatos suyos, amigo Pai- 
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liette? Están en Buenos Aires, prontos para ser traídos aquí, 
En cuanto al contrato —qtbe como ya dije, está alistado del 
todo—, se le pongan la s firmas, inmediatamente estarán en 
tierra uruguaya el “Farman” y el “Blériot”, 

/¿Y no le desagrada esa tardanza en ultimar el contra* 
to? Piensen en que hay, sin duda, razones que la explican. 
Lo sensible es que hasta que eso no se haga, yo no puedo 
disponer la construcción de los galpones y demás obras ne- 
cesarías, 

Y arrancándole la promesa de que nos tendría al tanto 
de lo que hubiese en estos días, nos separamos del intrépido 
dominador del aire, que va a dejarnos aquí toda una legión 
de águilas del espacio a juzgar por el entusiasmo que ya 
reina entre los que han de ser sus discípulos . 

“La Razón”, enero 31 de 1913 . ¿Es legisláble el derecho de 
volar? Alrededor del caso Monnard 

u Señor Director de ‘‘La Razón’*. Señor Director. 
u Ya que ha tomado cierta interesante actualidad el he¬ 
cho de que si se debe o no permitírsele a cualquier sujeto 
que se eleve por los aires sin contar para ello con otro título 
de idoneidad, que el que le confiera su antojo o un capricho 
cualquiera, me ha parecido oportuno aquí remover este pun¬ 
to de palpitante importancia, sea ya con el propósito de que 
se siente una jurisprudencia aviatoria o a lo menos que se 
establezca dentro de la opinión pública una corriente de 
ideas o consideraciones al respecto. 

Tenía, por otro lado el deliberado propósito de esperar 
que alguien con más autoridad que la mía, a lo menos en 
lo tocante a la aviación, se pronunciara sobre ello, pero viem 
do que hasta el mismo Frádique Mendos, hombre docto en 
varios menesteres, al decir de un diputado por Canelones, no 
se le ha ocurrido en buena hora promover la cuestión, me 
propongo yo —y conste que ésto no tiene nada de anormal— 
iniciar un movimiento de opinión referente al derecho de 
elevarse en aeroplano; derecho éste, que ha pretendido le¬ 
gislarlo la “Comisión Nacional de Aviación del Uruguay , 
por intermedio de una moción presentada por nuestro com¬ 
patriota Ovidio Fernández Ríos, en el sentido de que se exi¬ 
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ja al que ha de gobernar esos aparatos, el título de piloto 
que lo acredite como autoridad en la materia. 

El Ministro del Interior, que ha sido quien ha tenido 
que pronunciarse en forma radical, ha creído prudente darle 
largas a la consulta vidriosa que se ha hecho casi a boca de 
jarro, como vulgarmente se dice, puesto que aquella cartera 
de Gobierno tendría que expedirse de puro “pálpito”. 

¡Legislar el derecho de volar! ¿Sabe que tiene bemoles 
la cosa? ¿Quién se cree autoridad de impedir a un sujeto 
cualquiera que haya fabricado un aparato, de que a él mis¬ 
mo se le ocurra probarlo o confrontarlo para proporcionarle 
su perfección? El que por primera vez se trepe a uno de 
esos pájaros mecánicos por conocer su manejo prácticamente 
¿va munido acaso de un requisito de idoneidad? Del punto 
de vista jurídico ya vemos que ese derecho no puede ser 
legislable, puesto también que ningún precedente existe que 
aconseje una prohibición categórica ni relativa. ¿Acaso todo 
lo que nos rodea, no atenta de consuno contra nuestra des¬ 
amparada humanidad? ¿No corremos igual peligro de vida 
en un auto, en un eléctrico, en un carruaje o en un chirim¬ 
bolo cualquiera? ¿Se nos exije cuando menos para viajar en 
estos rodantes una garantía de nuestra competencia? ¿Es 
diametralmente opuesto el riesgo que se corre en aquellos 
vehículos que en un aeroplano? 

Sentado queda pues, que hasta humanamente es un ab¬ 
surdo exigirle al más cuerdo o al menos loco, que un buen 
día tome las de Villadiego por esas regiones etéreas. 

Del punto de vista de la legislación moderna, nos en¬ 
contramos frente a otra enormidad jurídica al pretender ejer¬ 
cer tal derecho. El magnánimo Magnau, aquel Juez que ha 
elevado sobre el magistrado al hombre de conciencia y de 
sentimiento altruistas, acaba de pedir a la Corte de Asises 
la anulación de uno de los artículos del código penal fran¬ 
cés, que condena con diez años de prisión al que intente 
contra su propia existencia. El caso de Magnau ve, en esa 
ley, una grave usurpación del derecho personal, puesto que 
él afirma que el individuo que ha venido al mundo sin ha¬ 
bérsele consultado de su conformidad para vivir la corta y 
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dolorosa vida en este valle de lágrimas que se llama Universo, 
tampoco se le puede prohibir que deserte del mundo cuando 
se le ocurra. 

Por razones de buena lógica y de mejor criterio, no he¬ 
mos de prohibir a los imbéciles, que nos asedian con sus 
impertinencias a cada paso que damos, que dejen de volar 
ni dejen de existir, cuando en buena hora se les de el pla¬ 
cer a todos ellos de elevarse en aeroplano o recurrir al plomo 
o al bicloruro para eliminarse de nuestra compañía. 

Si no es legislable entonces, el derecho de vivir, ¿por 
qué, pues, han de empecinarse los espíritus nobles y cultos 
de que se legisle el derecho de volar? ¿Por qué?. .. pregunto 
yo. . . (Firmado): Juvenal Semiramis”. 

“La Razón”, febrero 8 de 1913. ¿Es legislable el derecho de 
volar? Comentarios que provoca un artículo 
de Juvenal Semiramis 

“Señor Director de “La Razón”. Señor Director: 

“Si la elevada cultura en la expresión y el elegante 
estilo de una pluma diestra influyeran en pro de un con¬ 
vencimiento, a estas horas estaríamos en perfecto acuerdo 
con los conceptos vertidos por el distinguido escritor Ju¬ 
venal Semiramis, acerca de si es o no legislable el derecho 
de volar. 

Lamento, pues, de corazón, dada la delicadeza de su 
espíritu y de su criterio, discrepar, sino en una forma ab¬ 
soluta, al menos fuerte, respecto a su manera de pensar y 
de discurrir sobre el asunto que motivó su bello artículo. 

Quizá se ha tergiversado o se ha adulterado, más bien 
dicho, en muchos ánimos, el noble espíritu que ha guiado 
a la “Comisión Nacional de Aviación del Uruguay” al de¬ 
cidir la extensión de una ordenanza, reglamentando toda 
clase de vuelos o ascensiones de carácter público. 

Lo único que se ha tratado con ello es prevenir contra 
tales catástrofes, es detener en forma discreta y humana, 
impulsos muy nobles, muy generosos, casi gloriosos —di¬ 
ríamos—, pero a todas luces de inconsistencia peligrosa en 
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ese mismo entusiasmo, por falta de contextura científica y 
por lo tanto falto de responsabilidad sobre el dominio de la 
propia fuerza y de la propia sabiduría. 

No ha pretendido la Comisión Nacional —formada por 
hombres entusiastas, enamorados del triunfo de las alas hu¬ 
manas, pero serenos en la acción de desenvolvimiento de ener¬ 
gías propicias a tan noble causa— deformar ensueños, sofrenar 
bríos ni poner piedras en el camino triunfal de los verdaderos 
conquistadores, camino que sólo se debe alfombrar con flores 
y con esperanzas. 

Ha sido, en último caso, un grito de sana protesta contra 
los sacrificios inútiles y ¡cuántas veces ridículos! Porque no 
siempre es la chispa del genio la que ilumina la frente de los 
hombres en empresas temerarias, sino que también la vanidad 
y la exhibición resultan, en muchos casos, cómplices grotes¬ 
cos de quienes quieren imponer su nombre con la inaudita 
cabriola de un gesto insincero. 

El temor está por estos últimos, porque con su fracaso 
distienden una nerviosa pesadilla en el espíritu bravo del ver¬ 
dadero esforzado, que en silencio prepara sus armas para tan 
heroica hazaña. 

El articulista defiende su principio negando la legislación 
del derecho de volar, comparándola con el ridículo caso Mag- 
nau, que condena a diez años de prisión a quien atente contra 
su vida. Creo que el derecho individual debe ser respetado y 
aceptado en todas las manifestaciones, siempre que no se aten¬ 
te directa o indirectamente contra los derechos colectivos. El 
suicida obra sin pretensión de un bien o un mal general. 
Raro es el caso magnánimo. Su muerte es una forma de libe¬ 
ración incondicional. Sólo enluta los corazones de su familia 
y de sus amigos. El aviador, en cajnbio, asume una respon¬ 
sabilidad y de su conquista o fracaso depende quizá el equi¬ 
librio científico de toda la humanidad. El no usa su máquina 
para destruirse, sino para fortificar una ciencia. El no sube 
para buscar la muerte, sino para encontrar la vida. Su gesto, 
su acción, representan —pues—, una responsabilidad para la 
vida colectiva que en él ha desprendido una esperanza y una 
fuerza, que si se malogran, se retrocede un paso y retroceder 
es morir, 
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Por lo tanto, convengamos que no debemos confiar a 
cualquier advenedizo la realización de una empresa en el aire, 
evitando no sólo su fracaso, sino también el descorazonamien¬ 
to de los hombres de ciencia. 

Es necesario reprimir impulsos inconscientes y dejar que 
las águilas crezcan y dominen entonces, con el orgullo de su 
seguridad, la majestad solemne de los espacios. 

Yo pienso y digo, con aquel suntuoso espíritu que paseó 
su tristeza y su genio por la miseria de esta vida, aquel Barret 
que tanto ignorábamos: “Tengamos conciencia de nuestro 
destino. Alcemos nuestra ambición hasta tocar el firmamento 
con la frente. Más no nos equivoquemos y creamos que nues¬ 
tras armas son perfectas y nosotros mismos dignos entera¬ 
mente de la lucha divina”. 

Pensemos, pues en la grandeza de esa obra, y tratemos 
de realizarla con el respeto que exije la misma vida y la mis¬ 
ma ciencia. (Firmado): Ovidio Fernández Ríos”. 
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PARTE Vil 


¿Quién tenía razón en la disidencia Bonilla? 

Intercediendo en el paso de esos prestigiosos hombres de 
letras, de ese ayer, que encontraron la oportunidad para desa¬ 
rrollar su pulida versificación —con razón o sin ella— en tor¬ 
no a la “disidencia Bonilla”, digamos que éste no sólo abrió 
un camino promisorio para la aviación nacional, sino que los 
habilitó en esa ocasión para dar alce pletórico, con frases en¬ 
cendidas, apasionadas y elocuentes, al brillo de su intelecto. 

No creemos que Bonilla, por la osadía de construir un 
avión e intentar ensayarlo, mereciera tan crueles calificativos, 
expresados en forma figurada por el articulista que antecede, 
quien entre otras cosas manifestaba: “habría que reprimir 
impulsos inconscientes y dejar que las águilas crezcan y do¬ 
minen entonces, con el orgullo de su seguridad, la majestad 
solemne de los espacios”. Si los hombres que positivamente 
lo conquistaron hubieran tenido que esperar que las águilas 
crecieran, no surcarían hoy los cielos del mundo, uniendo a 
los pueblos del Universo las colosales máquinas aéreas domi¬ 
nadoras absolutas en el siglo XX (pues la conquista del aire 
cumplida por la aviación en su momento culminante y las si¬ 
derales realizadas últimamente, tuvieron su punto inicial en 
la ciencia y tecnología aeronáutica y los tripulantes de sus 
aparatos fueron aviadores). ? 

Por suerte, el señor Fernández Ríos alcanzó en vida —fa¬ 
lleció el 15 de abril de 1963— ver el triunfo del “Precursor 
de la Aeronáutica Uruguaya y Argentina”, el modesto mecá¬ 
nico que, con su perseverancia y sacrificio sin igual, brindó 
para el mejor recuerdo el cúmulo tangible de esperanzas de¬ 
finidas. 

En efecto, por encuadrarse con lo sucedido al personaje 
de este escrito, ofrecemos a continuación algunos párrafos que 
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extractamos de una extensa carta de Víctor Hugo (octubre 
19 de 1863), dirigida al entusiasta propiciador de la causa 
aviatoria en sus puntos iniciales llamado Nadar, (seudónimo 
utilizado por el francés Félix Tournachón), difundida por 
la revista alemana “Aerial Age”: 

“¿Qué será de la navegación aérea? Será la rotura de 
los lazos que ahogan a la Humanidad. El hombre está atado 
desde hace seis mil años por el corte violento del nudo gor¬ 
diano, que ha sido hasta ahora el procedimiento bestial y 
miserable de civilización. Poned al hombre en posesión de la 
atmósfera y el lazo de las tinieblas se deshará por sí mismo. 

Se os ha acusado de buscar exhibiciones; yo creo que 
buscáis la gloria y podréis hallarla. Decir que sólo se buscan 
exhibiciones es la acusación del silencio contra la palabra, de 
la sordera contra la elocuencia, de la castración contra la 
fecundidad, de la nulidad contra la creación, de la envidia 
contra la obra maestra, del egoísmo contra la buena acción. 
Concibamos que el riesgo es soberbio, pero el riesgo es ejem¬ 
plo. Se trataba de volar; y de volar con alas”. 

Mientras tanto, el joven Bonilla nada entendía de po¬ 
lémicas ni de palabras encendidas. Sólo comprendía la diná¬ 
mica de la lucha y el trabajo, motivos por los que se encon¬ 
traba apenado, entristecido, por tanta injusticia en contra de 
sus realizaciones. Pues en su fuero íntimo no cabía otra cosa 
que el interés de servir a una causa que juzgaba noble y 
había hecho suya, presumiendo con visión de futuro que al¬ 
canzaría posiciones insospechables en beneficio de un proceso 
civilizador. Por lo que, con la prestancia y dignidad que 
siempre le caracterizó, con fe e inquebrantable voluntad, con¬ 
tinuó con lo que emprendiera con tanto amor y sacrificio 
en procura de su cristalización, lo que en el correr de los 
años —pese á todas las oposiciones y dificultades encontra¬ 
das en el camino— llegó a cimentarse de manera indestruc¬ 
tible, conformando una auténtica realidad, hasta el día de su 
muerte al servicio de la aviación y la generalidad. 

En cambio, los propiciadores de impedir que se llevara 
adelante ese arduo y fecundo quehacer, muy pronto deser¬ 
taron, huyendo del fragor de la batalla, claudicando muchos 
de ellos en el breve lapso de doce meses (de la forma en 
que se podrá comprobar en los sucesivos capítulos de este 
relato histórico del proceso aeronáutico uruguayo). 
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Aún cuando Bonilla estaba sumamente dolorido, como 
decíamos, por la enconada disyuntiva que causara el accidente 
del “Uruguay II”, hizo caso omiso de tal situación —de la 
misma manera que el entonces Ministro del Interior, doctor 
Feliciano Viera—, pues consideró más importante la labor 
efectiva para propender al desarrollo del sistema de volar 
un aparato más pesado que el aire. Motivo por el que se 
dirigió a la Barra a recomenzar sus tareas de construcciones 
aéreas con el ahínco habitual en él. 

Y allá en el retiro lejano del pueblecillo de Santiago 
Vázquez, con la ayuda de do Pazo, Barbosa y Monnard, se 
dedicó a separar las piezas inservibles del avión siniestrado 
—las que por las fotografías tomadas por la prensa se podrá 
constatar con total nitidez la magnitud del accidente— y em¬ 
pezó la fabricación del “Uruguay III”. 

Procedimiento injusto contra Bonilla 

En lo más profundo de su corazón, a Bonilla le molestaba 
la ignominia, la iniquidad, el escarnio, en que lo envolvían 
sus compatriotas por llevar a cabo esa obra en favor del 
Uruguay, haciéndole morder el polvo de una momentánea 
derrota quiénes no tuvieron el valor de afrontar tantas in¬ 
certidumbres reflejadas en innumerables factores de todos 
los órdenes, que él debió soportar por el designo escrito de 
su existencia. 

Al respecto, insistimos —para aclarar mejor —los con¬ 
ceptos del señor Fernández Ríos en su nota respuesta al 
escritor Juvenal Semiramis, en la que decía: “Por tanto, 
convengamos que no debemos confiar a cualquier advenedi¬ 
zo la realización de una empresa en el aire, evitando no sólo 
su fracaso, sino también el descorazonamiento de los hom¬ 
bres de ciencia”, ¿Existían en ese período en nuestro país 
hombres de ciencia que se dedicaran a esa técnica especia¬ 
lizada? “Principios quieren las cosas”, y por eso Bonilla ini¬ 
ció un camino de ventura y prosperidad, que otros luego por 
su ejemplar influencia prosiguieron. 

¿Por qué la desconsideración, el menosprecio de un hom¬ 
bre que no dúdaba jugarse la propia vida con el fervoroso 
deseo de conquistar un triunfo en buena lid, de gloria —co- 
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rao cualquier deportista—, de proyecciones heroicas para su 
Nación, como lo hicieron aquellos famosos precursores que 
cumplieron proezas inolvidables entre los que se cuentan San¬ 
tos Dumont, Wright, Blériot, Lilienthal, Farman, Breguet, 
Voisin y otros? Maravillaron al mundo, pero también tuvie¬ 
ron fracasos en las preparaciones constructivas y otros en 
sus intentos de glorias personales o por la búsqueda de nue¬ 
vas rutas aeronáuticas como Nungesser, Barberán, Earhart, 
Mermoz, etc., que sucumbieron en la inmensidad del mar, 
sin que nunca jamás se supiera nada de ellos. Y todo por la 
conquista del espacio. 

Sin ir muy lejos, allí nomás, en la Argentina, en la 
Escuela de Villa Lugano o en cualquier parte de ese país 
hermano, el insigne precursor, aviador y constructor de avio¬ 
nes Pablo Castaibert —su querido instructor de vuelo— tu¬ 
vo asimismo fracasos, en las experimentaciones de las má¬ 
quinas que creara, matándose en las primeras pruebas sus 
alumnos Lorenzo Eusebiome y José María Arzeno, el 20 de 
enero y el 11 de abril de 1913, respectivamente. 

¿Qué hacía Bonilla, entonces, en la Barra de Santa Lu¬ 
cía, de manera tan azarosa y esforzada? 

Nuestro héroe, ya desde 1910, circunstancia en que se 
ofrece, para prestarle su desinteresada colaboración a Martí¬ 
nez Velazco y a los hermanos Escofet —como lo indicamos 
en párrafos anteriores— tenía obsesionada la mente con la 
aviación, empezando con todas sus fuerzas en el año 1911. 
Y nunca, durante el proceso de intenso trabajo y de lucha, 
recibió en el taller del sótano primero y luego en la Barra, 
la colaboración de aquellos compatriotas para ayudarle en 
la problemática empresa en que se hallaba empeñado; aún 
cuando perseguían los mismos propósitos, “ignoraron”, esa im¬ 
portante iniciativa que el pionero venía cumpliendo en el bien 
común y con proyecciones de futuro. 

Una vez formalizado el “Centro Nacional de Aviación” 
en una actividad más decidida y proficua, las autoridades 
designan a los periodistas Agustín M. Smith y Angel S. Ada- 
mi para trasladarse a la Argentina a fin de interiorizarse de 
lo que allí ocurría en la materia que tratamos y efectuar 
Adami un curso de pilotaje en Villa Lugano. Pese a tener 
la misma entidad, al hábil autodidacta constructor de aviones 
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civiles en nuestro medio “bajo la espada de Damocles”, por 
el simple hecho de acometer la fabricación y ensayo de una 
embarcación voladora de su creación (*). 


CAPITULO XIV 

. . Bonilla va a Buenos Aires - Newbery lo recomienda 

En esa fecha el precursor uruguayo se traslada a la ve¬ 
cina orilla, para comprar una hélice y otros accesorios que 
le hacían falta para reiniciar la mencionada construcción del 
“Uruguay III”. Lo que le permitía recuperarse espiritual¬ 
mente de tantas adversidades. 

Una vez llegado a la Argentina, fue a la “Casa Mestre 
et Blatge”. Cuando se disponía a la adquisición, se le acercó 
un señor elegantemente vestido: se trataba del famoso Jorge 
Newbery, diciéndole el dueño de casa que era el señor 
Bonilla un consecuente cliente de Montevideo que construía 
un aeroplano. Previa animada conversación sobre los temas 
conocidos, Newbery le manifestó que tenía referencias suyas 
a través de la prensa de su país y más recientemente por el 
accidente acontecido en la Barra a Monnard, con un aparato 
por él construido. 

Interesados por la explicación de Bonilla, sobre el par¬ 
ticular, pasaron juntos con el señor Mestre al escritorio de 
éste, ocasión en que el propulsor uruguayo ofreció pormeno¬ 
res de lo sucedido y los deseos de practicar el arte de jilo¬ 
tear un avión. Ante ello, el decididQ animador de allende el 


(*) En pos del accidente aéreo de notoriedad, el país volvía a 
conmocionarse con la muerte prematura de la señorita Ana Matilde 
Batlle, hija del Presidente de la República don José Batlle y Ordo- 
ñez, ocurrida el 24 de enero de 1913. Mencionamos este acontecer, 
sin pertenecer a la historia objetiva del vuelo humano, por haberse 
detenido en aquellos instantes la enconada polémica periodística 
en torno al asunto Bonilla. 







Plata, demostrando una vez más el afecto que sentía por el 
Uruguay, le sugirió la idea de radicarse por un tiempo en 
su patria para seguir un curso de pilotaje en la Escuela Ci¬ 
vil de Villa Lugano, extendiéndole a ese fin una tarjeta de 
recomendación para el Director de la misma, señor Pablo Cas- 
taibert. Luego, se saludaron muy efusivamente, agradeciendo 
Bonilla esa gentil atención, esperando encontrarse de nuevo. 

Y por si le precisara para algo en Buenos Aires, New- 
bery le ofreció la dirección de su casa en General Las Heras 
5010 y la del Aero Club Argentino en Rodríguez Peña 240. 

El martes 28, Bonilla regresa a Montevideo, transpor¬ 
tando los elementos que adquiriera en el vecino país. Per¬ 
manece en la casa de la calle Mercedes hasta el jueves 30 
y después va al taller en Santiago Vázquez a terminar total¬ 
mente al “Uruguay III” y comunicar a los amigos do Pazo, 
Barbosa y Monnard del encuentro con Newbery y su deci¬ 
sión de seguir un curso de aviación en Villa Lugano. 

Nuestro pionero no temía volar sus endebles máquinas, 
se sentía valiente, sin miedo a nada ni a nadie; callado, 
humilde, se alegraba con la victoria y sabía tolerar la de¬ 
rrota, los éxitos y fracasos. 


Bonilla lucha por la creación de la Aviación Uruguaya 

El año 1913 se reveló sin ninguna duda en el año clave 
del advenimiento de la aeronáutica uruguaya, tanto civil como 
militar. El número fatídico, supersticioso, se presentó como 
el más determinante y el mes de enero el más proficuo de 
contenido histórico, con alcances seguros para la posterior de¬ 
finición y progreso de la practicidad de volar un aeroplano 
con plenos conocimientos técnicos. 

¿Habrá sido Bonilla, —El Padre de la Aviación Urugua¬ 
ya— por su influencia ejercida sobre la misma, quien abrió un 
Camino para el desenvolvimiento final de un ciclo fecundo 
en pro del vuelo humano en el Uruguay? 
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Pues a partir del miércoles 22 de enero de ese año, des¬ 
pués del accidénte al joven Monnard, tienen lugar la creación 
del “Centro Nacional de Aviación” (cuyos entusiastas del 
sistema venían ya planificando su proceso), la conformación 
simultánea del “Aero Club Uruguayo”, la discutida tentati¬ 
va de prohibir a Bonilla la práctica efectiva del vuelo mecá¬ 
nico y la enconada polémica que se suscitara en torno al mis¬ 
mo y que movieran a la prensa nacional y extranjera a nu¬ 
merosas publicaciones con notas gráficas y versiones, las que 
servían para despertar una conciencia aviatoria, un interés 
desconocido en la población por la conquista del aire. Lo que 
permitía, por otro lado, que la República Oriental del Uru¬ 
guay se integrara a las naciones que en el mundo participa 
ban activamente en su desarrollo. 

Sucesos que trascendieron nuestras fronteras y se no¬ 
ticiaban a todos los puntos de la Tierra, donde nuestro país 
fuera en ese entonces confundido con algunos países limí¬ 
trofes. Un testimonio positivo fue el hecho de saberlo New¬ 
bery en la República Argentina, que a contados días del ac¬ 
cidente acaecido en la Barra, se lo había manifestado al 
propio Bonilla. 

De esa forma, van apareciendo las posibilidades ciertas 
de la creación de una escuela de aviación militar uruguaya. 
Las que se involucran con los intentos previos, en estudiados 
proyectos en aquel sentido, de los que se presentan en total 
cinco, iniciando el primero ya desde marzo de 1912, siguien¬ 
do otro en agosto de ese año, continuando con otros dos eñ 
marzo y octubre de 1913 y finalmente, un quinto, en el año 
1915. (No consideramos el sexto, que también se presentó, 
porque no era tal, sino una resolución o aceptación de becas). 

Situémonos, por lo consiguiente, en los primeros eslabo¬ 
nes del comienzo de la aeronáutica nacional o aviones que 
volaran o intentaran hacerlo con autenticidad en nuestro te¬ 
rritorio: primeramente el 26 de agosto de 1910 —fecha esta¬ 
blecida por la prensa de la época— (Martínez Velazco. Ca¬ 
mino Carrasco, aún cuando existe la presunción de que el 
belga Leopoldo Dolphin volara en ese año en Sayago); el 
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16 de diciembre de 1910 (B. Cattáneo, Buenos Aires-Colonia); 
el 26 de febrero de 1911 (B. Cattáneo, en el Hipódromo Nacio¬ 
nal de Maroñas); el 17 de abril de 1912 (Bonilla, intenta en¬ 
sayar en la Barra al “Uruguay I”); setiembre 9 de 1912 (Ca¬ 
ttáneo, Buenos Aires-Salto); el 24 de noviembre de 1912 
(Newbery, Buenos Aires-Colonia); el 1? de diciembre de 1912 
(Fels, Buenos Aires-Carrasco) ida y vuelta; el 6 de enero de 
1913 (Lübbe, Newbery, Buenos Aires-Carrasco); el 9 de ene¬ 
ro de 1913 (Lübbe, el Capitán San Martín, Carrasco-La Pla¬ 
ta-Buenos Aires); el 22 de enero de 1913 (Monnard levanta 
en vuelo al “Uruguay II” en la Barra de Santa Lucía); y fi¬ 
nalmente el 22 de junio de 1913 (Berisso, Los Cerrillús-Mal- 
vín), desde aquí el Farman volvió a Los Cerrillos tripulado 
por Paillette. Estos hechos fueron precipitando las iniciativas 
que darían con los resultados perseguidos por el Uruguay. 

El 24 de julio de 1913, Bonilla renuncia a su puesto en 
la “Administración General de Usinas Eléctricas del Esta¬ 
do”, lo que se establece en los archivos del Instituto. 


Bonilla y Monnard x se ausentan del Uruguay 

El lunes 29 de setiembre de 1913, el hombre motivo de 
esta semblanza se traslada a la vecina orilla, partiendo en 
el vapor de la carrera “Roma”, en compañía del joven Mo¬ 
nnard, que desde Buenos Aires en el transatlántico fran¬ 
cés “Ceylan”, se dirigía a su país de origen (Monnard, igual 
que Bonilla, tenía intenciones de obtener el brevet de piloto 
aviador). 

Días después, el sábado 4 de octubre de ese año, Bonilla 
—con la recomendación de Newbery— se presentó en el 
Aeródromo de Villa Lugano existente en un campo 
circunvalado por las calles Chilavert, Tellier, Larrazábal 
y Roca, inaugurado el 23 de marzo de 1910, propie¬ 
dad del Aero Club Argentino. Tenía dos kilómetros de 
piso apisonado, 8 hangares, una tribuna con palcos, molino, 
bomba semisurgente (pese a que siempre estaba propenso 
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a inundaciones). Al llegar nuestro futuro aviador, sólo con¬ 
taba con cuatro hangares (los restantes fueron cedidos a El 
Palomar). En uno de ellos Fels, guardaba su “Deperdussin” 
y el “Blériot” de la travesía del Plata y también el periodista 
Carlos Francisco Borcosque conservaba un biplano “Voisin”. 
En el siguiente, Edmundo Marichal —carpintero monoplanis- 
ta—i contaba con un taller y en el tercero, los talleres de Cas- 
taibert, donde resguardaba un avión “Blériot con motor “An- 
zani” de 35 HP, con el que se realizaba la instrucción diaria 
y varios modelos de los que retenían sus accesorios. Además, 
había un sereno (que se desempeñaba asimismo como mecá¬ 
nico) y sus ayudantes. 

A la Escuela se le conocía más por el nombre de Pablo 
Castaibert, a quien nos hemos de referir en el correr de 
este relato con abundamiento de detalles en capítulo aparte, 
para aclarar algunos puntos de suma importancia histórica 
que envuelve a las dos naciones: Argentina y Uruguay. 
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PARTE VIII 


CAPITULO XIV 


Bonilla en Villa Lugano 

A los pocos días de haber llegado al Aeródromo, Bonilla 
comparte una habitación con su condiscípulo Emilio Sauer- 
vein, que ingresara el mismo día que él, a la vez le 
conceden el hangar N 9 4, pues el Director lo conocía a tra¬ 
vés de la prensa de Buenos Aires, por la construcción de los 
primeros aeroplanos que realizara y por los intentos de vo¬ 
tación de los mismos en ,1a Barra de Santa Lucía. Razón por 
la que le dedicó preferente atención, con el fin de poder 
discutir, avalar o estudiar juntos la fabricación de los apa¬ 
ratos diseñados por Castaibert que éste conservaba —por 
motivos especiales— para mejor oportunidad, considerando 
que ambos tenían afinidad. 

Habían, otros alumnos cuando llegó Bonilla: Mario Cá¬ 
sale, que ya era piloto-aviador con el N 9 18 desde el 20 de 
diciembre de 1912, (fallecido el 17 de agosto de 1952); su¬ 
cesivamente Juan Pedro Garat con el brevet N 9 34, obtenido 
el 26 de enero de 1914; José Ricardo Larguía con el N 9 81, 
recibido el 8 de octubre de 1915; Alfredo Cantavela, Rogelio 
Ortíz y Miguel Gabriu (no obtuvieron sus brevets). Tam¬ 
bién figuraba en calidad de alumno Francisco Adolfo Beltra- 
me, que cumplía la conscripción en El Palomar, y que obtu¬ 
viera el brevet N 9 80 el 30 de agosto de 1915, (fallecido en 
un accidente de aviación en el Aeródromo de Longchamps el 
16 de octubre de ese año). A este aviador, un historiador ar¬ 
gentino de estos tópicos lo confundió con Felipe Beltrame a 
quien da por muerto en ese siniestro aéreo y con el mismo 
error es redactado en nuestro país. 
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Bonilla en Villa Lugano. — Hangares, Director y Alumnos 
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Bonilla y Sauervein, comenzaron de inmediato la instruc¬ 
ción en el aeroplano dispuesto para ello. Sauervein (1891), 
nacido el 28 de agosto en la ciudad de Santa Fe. Reconocido 
como “Precursor de la Aeronáutica Argentina”. 

El viernes 10 de octubre de 1913 la lluvia impidió que 
los alumnos pudieran volar; en cambio, se dedicaron, bajo 
los cobertizos, al estudio de los “Castaibert” e igualmente efec¬ 
tuar algunos ajustes al “Blériot” indicado líneas arriba. Ese 
día visitaron el Aeródromo-Escuela periodistas y reporteros 
gráficos del diario “Crítica”, y para la posteridad toman una 
foto (que se publicó el sábado 11 de octubre) en la que 
aparecen el nuevo alumno y los demás compañeros de aquel 
centro de enseñanza aérea, constituida en ese tiempo en la 
primer escuela civil de aviación de la Argentina. 

El jueves 16, la persistencia de la lluvia, que inundó 
totalmente el campo llegando el agua dentro de los hangares 
hasta la altura de un metro (lo que sucedía frecuentemen¬ 
te), obligó a suspender la instrucción diaria. Algunos de los 
alumnos retornaron a los hogares. 

No así Bonilla, que aguardó la bajada de la creciente 
y de esa forma se le hizo propicia la ocasión para colaborar 
junto a Castaibert y el monoplanista Manchal en ajustar los 
“Castaibert”; debido a encontrarse el hangar-taller y depó¬ 
sito en una posición más elevada del terreno hasta donde 
no llegaba el agua. (Con esa tarea se finalizaba el trabajo 
del mes desde el sábado 25), suspendiéndose las clases prác¬ 
ticas, porque la pista en estado fangoso no permitía su habi¬ 
litación. El l 9 de noviembre de 1913 todos los componentes 
del nombrado centro aéreo volvieron a tomar contacto con 
la labor cotidiana. El miércoles 5 el propio constructor volaba 
al “Castaibert III” (1912) dotado de motor Gnóme de 
50 HP; —este aparato había sido probado en mayo de 1912, 
pero debido a los accidentes acontecidos con dos de sus avio¬ 
nes— el maestro lo conservó en el hangar hasta esta opor¬ 
tunidad al ser adquirido por el alumno Ortiz y animado por 
el propio Bonilla, que lo conminó (sacándolo de su preocu¬ 
pación espiritual) a esa venta y a recomenzar el pulido de 
las nuevas máquinas que tenía en preparación. 
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En Villa Lugano: Castaibert, Bonilla y Sauervein 













tinado al aprendizaje aéreo. Interviniendo en todas las ta¬ 
reas el constructor Castaibert, que analizaba, reveía cálculos 
sobre curvaturas de las alas —donde residían algunas de sus 
dificultades—, sustentación, velocidad, etc., observaciones que 
se cumplían junto con Bonilla, participando técnicamente 
también el monoplanista Marichal y Sauvervein prestaba la 
parte de ayudantía. 

Cabe significar que el sacrificado y tesonero compatrio¬ 
ta mediante su colaboración técnica en Lugano, aminoraba 
en parte el costo del Curso de Pilotaje, que tanto deseara, 
ya que al abandonar el puesto rentado que ocupaba en la 
Usina, perdió el único aporte que le brindaba beneficios pa- 
ra poder sobrevivir decorosamente. 

Mientras tanto, las clases proseguían a todo ritmo. La 
enseñanza que impartía el conceptuado profesional de ins¬ 
trucción (aviatoria) consistía en seguir la faz rutinaria de 
todos los días: salida correcta de la línea de vuelo, carre¬ 
teos, posición habitual de la partida, decolage, dando una 
vuelta de pista y finalmente el aterrizaje y nuevo carreteo 

hasta el punto muerto, . , . , , ■ „ 

En ese tiempo la manera de instruir a los hombres 

que en el porvenir serían pilotos, se encontraba en ^ sus 
principios como la misma construcción del propio pájaro 
mecánico. Estos se tornaban sumamente celosos, muy difíciles 
en la maniobra del aterrizaje, en los que se carecía de la 
primordial tonificación en ciencia y tecnología. No se podía 
llegar a gran altura por la temida pérdida de velocidad; los 
movimientos en el aire, en el vuelo a la deriva, se conducía 

al aeromóvil sin caídas de alas, sin violentos deslizamientos, 

todo se realizaba en posición netamente horizontal. Estamos, 
al relatar estas líneas, en las postrimerías del mes de diciem¬ 
bre de 1913. No se empleaba el “tirabuzón o rizo”, “looping ; 
el “tonel”, ni tampoco picadas vertiginosas, etc. Por supuesto 
que esas máquinas no se hallaban ajustadas para la mínima 
acción acrobática; intentarla sería la muerte; lo que dismi¬ 
nuía la capacitación de quien se preparaba para ser aviador. 
Sin duda, se necesitaba audacia y tener pasta de héroe, como 
la que tenía el famoso Bonilla. 

Pese a los métodos de escasa didáctica para ios ejercicios 
aéreos, ya en Lugano habían jóvenes entusiastas que practi- 
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(itibun solos el arte de volar, aún cuando lo hacían sobre un 
modesto y más que deteriorado “Blériot”, siendo ellos Garat, 
LlU'guía y Ortiz. Pero les faltaba todavía una adecuada ma¬ 
durez para conquistar los brevets de pilotos-aviadores y ello 
por no concurrir con asiduidad al aeródromo y a otras nu¬ 
merosas contingencias. A pesar de las mismas, Garat se en¬ 
contraba casi pronto para obtenerlo. 

Junto con la terminación del año 1913, también finalizó 
un ciclo más en ese problemático accionar técnico de aque¬ 
llos tiempos, lo que obstruía el eficaz desarrollo de estas 
complejas organizaciones, pese a esos impedimientos, el pe¬ 
riodo fue proficuo en la capacitación de alumnos y en la 
continuación constructiva de nuevos volívolos “Castaibert”, 
los que no se utilizarían en la Argentina por los desentendi¬ 
mientos que al respecto existían entre las partes, —dirigen¬ 
tes y constructor—. 

Con la iniciación del año, el lunes 5 de enero de 1914, 
ne retoman los cauces que han de incentivar las bases para 
el progreso aeronáutico; persistiendo en ese objetivo ingre¬ 
saron otros estudiantes a los Cursos de Pilotaje: un chileno 
un boliviano y un argentino, Manuel Aramayo, Héctor Canto 
y Eduardo Olivero, respectivamente, (éste último por ser ca¬ 
si un niño, no pudo lograr su brevet, pero después lo obtuvo 
en Italia, durante la Primer Gran Guerra Mundial). 


Bonilla en su primer vuelo solo 

El sábado 10 de enero, llegó el esperado vuelo “so¬ 
lo” de Bonilla y Sauervein, lo que les permitió volar con 
entera libertad; consumado el mismo, luego de la prueba in¬ 
dividual de cada uno, Castaibert les esperó con un ramillete 
de flores del campo y un afectuoso abrazo; mientras tanto, 
los compañeros se encargaron de aplicarles su “desiderátum”. 

Además, de los factores adversos enumerados en otros 
párrafos precedentes, la situación se complicaba con los im¬ 
previstos naturales: las lluvias torrenciales, las inundaciones 
periódicas, las caídas permanentes de los aeroplanos ( en 
ocasiones fatales), la escasez de materiales, combustibles o 
lubricantes y —muchas veces— por los desacuerdos entre 
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las personas que convivían difíciles momentos, siempre aten¬ 
didos con cordialidad y espíritu de sacrificio por el insigne 
maestro Castaibert. 

Villa Lugano se hallaba situado en el viejo Buenos Ai* 
res, siendo más pueblo que ciudad en ese lejano avanzar 
de principio de siglo, con calles de tierra transitadas por 
jinetes, carretones, carruajes y por el tropel de vacunos que 
iban rumbo a los mataderos, que por su marcha incesante en 
el verano se convertían en arietes punzantes de los polvorien¬ 
tos caminos, y en lodazales impenetrables en los días inver¬ 
nales. Pero, nada ni nadie impedía el cometido de aquella 
pléyade de propulsores de la práctica aérea que surgía con to¬ 
tal esplendor, idealistas de alma y corazón, muchas veces 
vapuleados por la incredulidad de los propios congéneres, 
tildados de ilusos, inconscientes o dementes. Y, con el des¬ 
envolvimiento de los años, olvidados o menospreciados sus 
esfuerzos en los primeros pasos de la locomoción de los apa¬ 
ratos más pesados que el aire, no reconociéndose que fueron 
los aviadores quienes posibilitaron la proyección matemática 
de la civilización, mediante conquistas inconmensurables, con 
viajes planetarios, escalaciones siderales, con la hazaña triun¬ 
fal de vencer a la ciencia-ficción, maquinada a través de mi¬ 
lenios por clarividentes profetas. 

Relatamos este pasaje en la presente descripción, para 
que sus lectores —las generaciones de hoy y las que se 
sucedan en el porvenir—, comprendan el enorme esfuerzo 
que tenían que realizar (muchas veces a costa de la propia 
vida) aquellos verdaderos titanes del aire, que luchaban de¬ 
nodadamente por la superación de la especie humana y por 
alcanzar el triunfo definitivo del espacio, aún en el período 
incipiente de la navegación aérea, que se hizo heroica y le¬ 
gendaria. Entre ellos se contaba el.personaje de esta biogra¬ 
fía, nuestro querido e inolvidable Precursor de la aeronáuti¬ 
ca de las patrias hermanas Argentina y Uruguay: Francisco 
Eduardo Bonilla. 

Todo ello le había permitido lograr el mérito que le 
acordara el Aero Club Argentino, al declararlo Socio Hono¬ 
rario, como “Precursor de la Aviación Argentina”; categoría 
que revalidara el ex Círculo de Aeronáutica. Y a su vez, por 
ley N 9 17.002 (publicada en el país hermano en el Diario 
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Oficial N 9 21.061, de 7 de noviembre de 1966) se le incluyó 
entro los propulsores de la Aeronáutica Argentina, con de¬ 
recho u diploma y medalla. 

Unos años después en nuestro país, por resolución del 
Poder Ejecutivo N 9 41.394 (R. 468/968), de 19 de marzo de 
JDWB incluida en el Boletín del Ministerio de Defensa Nacio¬ 
nal N 9 5982 y Orden de la Inspección General de la Fuerza 
Aérea N 9 1231 de 6 de abril de 1968, Bonilla es declarado: 
"Precursor de la Aeronáutica Uruguaya”; reconocimiento que 
por intermedio del citado Ministerio, le hiciera el Gobierno 
uruguayo, (publicado en el Diario Oficial N 9 17.798, el 25 
de marzo de 1968). 

Estos antecedentes que dejaron reflejados los personajes 
heroicos en todas las latitudes, junto con el trajinar de he¬ 
chos y cosas de la aviación de otrora, que hoy nos conmue¬ 
ve, como lo hiciera antes y lo hará mañana, en el futuro 
del mundo. Descendientes de estos expertos y temerarios 
pilotos de ayer, son los que osaron, en un 20 de julio de 1969 
Nlemprc recordado, pisar por primera vez la superficie lunar, 
«eíinlnndo un escalafón glorioso para la aeronavegación cos- 
mo moderna y de progreso para la Humanidad. 

Cierta vez, el destacado aviador militar uruguayo, Ge¬ 
neral (R.) (en ese entonces) Tydeo Larre Borges, expresara: 
"l ( o imposible se hace mañana”. Y los aconteceres demostra¬ 
ron la verdad de sus palabras. 

Pero volvamos al Aeródromo de Villa Lugano, para con¬ 
tinuar con los diversos factores a que daban lugar las realiza¬ 
ciones determinadas, y los acontecimientos imprevistos que se 
presentaban a cada instante en el giro de su desarrollo. 

Desde mucho días antes se había pensado darle una 
mn pivsa a Bonilla, debido que él 1& de enero llegaba al vi- 
jJiNlrno séptimo aniversario de su nacimiento. Como deseaban 
(Wejnrlo junto a él, los compañeros de curso presentado el 
momento preciso, al mediodía de esa fecha, prepararon una 
B.'m bien servida con todos los complementos de una parrilla¬ 
da, no faltó el vino y otras bebidas alcohólicas; y como es de 
Niiponcr, en la tarde no se llevaron a cabo las acostumbradas 
maniobras de entrenamiento ni las clases prácticas de vuelo 
h motor. 
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Sin embargo, se debe tener en cuenta que esas conme¬ 
moraciones como la descripta, servían para mantener la dis¬ 
ciplina y las buenas relaciones entre los componentes del 
conjunto de personas que en aquel recinto convivían las vi¬ 
cisitudes de la vida. La idea para ese acto de confraterniza¬ 
ción surgió de Sauvervein. Este alumno y Bonilla era desta¬ 
cados guitarristas y ofrecían en los momentos libres famosas 
melodías, tangos, rancheras, valses, vidalitas, candombes, fol¬ 
klore genuinos de sus amadas tierras, colaborando a fin de 
brindar instantes de feliz esparcimiento. 

Mientras esos pormenores ocurrían en las aulas de aquel 
centro aeronáutico, el 5 de febrero de 1914 ingresaba a la 
Escuela Civil de Villa Lugano, el periodista uruguayo Angel 
Salvador Adami (1878/1945), nacido el 15 de mayo en la 
ciudad de Montevideo, (fallecido en la Capital el 1*? de marzo, 
a los 67 años de edad). Sus padres fueron Juan B. Adami y 
Fortunata Bonatti. Al redactar esta secuencia en el año 1978, 
Adami había llegado en esa fecha, al centenario de su na¬ 
cimiento. 

Este recordado pionero finalizó su Curso en el campo 
aéreo de San Fernando que dirigía Paillette, donde obtuviera 
finalmente el Brevet Internacional de Piloto-Aviador N 9 51 
el 21 de jimio del año de ingreso, concedido por el Aero Club 
Argentino. Y ajustado con los términos que corresponden a 
ambos países rioplatenses, que se establecen para Bonilla y 
otros, se le declara “Precursor de la Aeronáutica Uruguaya y 
Argentina”. Adami —como hemos dicho— fue enviado direc¬ 
tamente por el “Centro Nacional de Aviación” al Aeródromo- 
Escuela de Villa Lugano. (*) 

Con las mismas ambiciones llegó en aquella ocasión a ese 
lugar, la señorita Amalia Celia Figueredo —hoy viuda de Pie- 
tra— (Brevet Internacional de Piloto-Aviador N 9 58 —l 9 de 
octubre de 1914—, considerada aviadora “Honoris Causa” e 
igualmente “Precursora de la Aeronáutica Argentina”, quie¬ 
nes fueron recibidos cordialmente por todos y con mucha 
alegría de parte de Bonilla ante la presencia de su conna- 

(*) Por considerarlo de interés completamos los datos perso¬ 
nales de Adami (auien fuera en oportunidad nombrado Caballero 
de la Legión de Honor de Francia) extractados del Registro Civil: 
Sección Judicial 2$, a foja 90, L. N? 179 y anotado en el libro 
W 1910 2*> Sección, Credencial Cívica AXB 628. 
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ulónul junto con su señora esposa doña Amalia Villar, los 
que se alojaron en el “Hotel Santa Fe” de la ciudad. 

El l 9 de marzo de ese año en “Los Tamarindos” (Meiv- 
(loza) en trágico accidente, pierde la vida el as y máximo 
propulsor de la aviación argentina Jorge Alejandro Newbery 
(1875/1914), nacido el 29 de ipayo en Buenos Aires. Entre 
la muchedumbre que asistió al sepelio se encontraba el alum¬ 
no uruguayo Bonilla, junto con los compañeros del curso de 
pilotaje que efectuaba en la vecina orilla por gracia de esa 
nución hermana y recomendación del propio Newbery. Re¬ 
conocido en carácter de “Precursor de la Aeronáutica Argen¬ 
tina” y “Benemérito de la Aeronáutica Uruguaya”. La Fuerza 
Aérea Argentina recordó en mayo de 1979 el 104 aniversario 
do su nacimiento. 

Bonilla construye al í( Uruguay IV” 

En las horas dedicadas al trabajo y a la instrucción Bo¬ 
nilla continuaba a todo ritmo volando en el “Blériot”, el que 
oblaba a su cuidado. Por esa fecha se hallaba, abocado a la 
construcción del propio aeroplano con el que regresaría al 
i pun ido Uruguay una vez obtenido el codiciado brevet. La 
máquina que ahora construía es de tipo monoplano de inte¬ 
gración mixta en madera de fresnq y pino con cruces de cuer¬ 
das de piano. Revestimiento de chapa de aluminio en la parte 
(pío ocupa el tanque de combustible y la cabina del piloto (sin 
Mor biplaza se hizo un sitio para llevar un pasajero); enver¬ 
gadura 8.80 metros; longitud 8.15 metros; altura 2.00 metros; 
superficie alar 19.20 metros cuadrados. Propulsado por un mo¬ 
ler Ciñóme de 50 HP, —rotativo refrigerado por aire—, recu- 
blerlo con un capot de aluminio, accionando una hélice de ma¬ 
dera de 2.25 metros de diámetro; pesando vacío 225 kilogra¬ 
mos, máximo en decolaje 320 kilogramos; velocidad normal 
1)0 kilómetros por hora; velocidad mínima 65 kilómetros por 
hora; techo teórico 2.000 metros; autonomía una hora. Todos 
)m Implementos utilizados provenían de la industria de ese 
ptó hermano, salvo el motor, que pese a ser importado, se 
podía adquirir en esa plaza. 

Kilo Je determinaba concurrir frecuentemente al centro 
do Unenos Aires, para comprar en la “Casa Mestre et Blatge”, 
auto cuya firma estaba presentado como garantía Castaibert; 
do emi forma lograba el material para la fabricación señalada. 
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Bonilla, construye y prueba al “Uruguay IV" en Villa Lugano (1914) 


Debido a la eficaz disposición y entendimiento que te¬ 
nía Bonilla para la práctica del vuelo, el instructor le confió 
la enseñanza de alumnos, entre ellos a Eduardo Olivero, para 
que le ayudara a su vez en esa actividad y en los otros co¬ 
metidos en el orden de las construcciones, tareas que ya ve¬ 
nía realizando con total asentimiento del Director. 

Por razones de temperamento se suscita en la pista de 
Villa Lugano, el sábado 4 de abril de 1914, un cambio de 
palabras entre Castaibert y Adami. Ello se produjo como con¬ 
secuencia de una mala maniobra que pudo provocar una ca¬ 
tástrofe (la máquina sufrió leves desperfectos), obligando a 
suspender la acción aérea por ese día y acometerse a su in¬ 
mediata reparación, al no disponerse de otro aparato para 
esos fines ya que aún cuando quedó listo, continuó con una 
marcha deficiente. 

Por esa situación promovida por el alumno Adami, el 
maestro reunió a los otros integrantes del Curso para ha¬ 
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cerles saber de la responsabilidad que le asistía ante cual¬ 
quier grave accidente —de los que estaba temeroso por los 
casos conocidos—, pero no comprendieron debidamente las 
razonables palabras, pues revelaron su disconformidad por 
permitirse sólo a una parte del grupo, volar al nuevo mono¬ 
plano. 

Pese a las disposiciones que al respecto existían, el lunes 
6 de abril a las 15:00 horas, Sauervein violando las mismas, 
intentaría pilotearlo. Próximo al mediodía el jefe de ese 
complejo aeronáutico cerró los portones del hangar y se dio 
por desentendido de la travesura que tenía dispuesta el dis¬ 
cípulo (optando Bonilla por quedar al margen de esa falta). 

A la hora del almuerzo, se continuó proyectando la es¬ 
capada; con ese fin el ejecutor no almorzó ese día, prefi¬ 
riendo la preparación del aeroplano para evitar que su ner¬ 
viosismo le fuera adverso y pudiera convertirse en trage¬ 
dia. Nuestro héroe, al tanto de esa imprudencia, le habló al 
amigo tratando de hacerlo desistir de tan peligrosa resolu¬ 
ción, pero éste desatendió los loables consejos prodigados, 
prefiriendo demostrar su valentía. En el momento pre¬ 
visto colocó al avión con la proa hacia afuera del hangar y 
desde ahí, después de carretear un breve trecho, se ubicó en 
posición de vuelo, elevándose de inmediato entre 70 y 100 
metros. Al descender, desde una altura superior —lo hizo 
en picada muy riesgosa— y al no poder restablecer al ve¬ 
hículo aéreo, se precipitó a tierra, quedando el flamante apa¬ 
rato parcialmente destrozado. Bonilla corrió apresuradamente 
al sitio de la caída para socorrer al condiscípulo y amigo, el 
que resultó felizmente ileso. 

A los pocos días de esos hechos, los disidentes resol¬ 
vieron retirarse de la Escuela de Castaibert e ingresar a la 
de Paillette y Fels en San Fernando. 

Ante tal determinación los ofendidos conversaron con 
Bonilla, para que les acompañara en esa actitud por ellos 
asumida, pero no lograron sus propósitos, por encontrarse 
construyendo su nuevo avión. Además, se hallaba con¬ 
forme con la atención que se le dispensaba en la Escuela y 
como había sido recomendado por Newbery —lamentable¬ 
mente fallecido— y por el Teniente Zuloag'a, no deseaba cau- 
■ttr un arrepentimiento ante esa apreciación personal. 
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Mientras tanto, Sauervein se ausentó para Santa Fe, a 
loa efectos de conseguir dinero y estar junto a Castaibert, 
Bonilla y el reducido núcleo de alumnos que continuarían 

con ellos. 

Todos esos inconvenientes —frecuentes entre los numero¬ 
sos conjuntos personales, por los diferentes caracteres huma¬ 
nos—■, se presentaron entre el sábado 4 y el lunes 13 de abril 
de 1914, ocasión en que se ausentaron de la Escuela algunos 
estudiantes, solidarizados con Adami y la señorita Figueredo. 

Pero igual, desde el martes 14, el aeródromo tomó su 
ritmo habitual y Bonilla el intenso entrenamiento en el vo- 
lívolo dispuesto para las enseñanzas aéreas, luego de haberlo 
él mismo sometido —junto a Castaibert, Manchal y su me¬ 
cánico— a rigurosas reparaciones. Incluso instruyó, al jo¬ 
ven Olivero y voló también con el chileno Aramayo y el bo¬ 
liviano Canto. 

El profesor y director Castaibert confió a Bonilla la res¬ 
tauración total de la aeromáquina que hubo destrozado el 
santafesino; la que una vez preparada y con la puesta a 
punto, fue probada por el maestro y constructor en perfecto 
vuelo. Luego le autorizó a volarla, oportunidad en que rea¬ 
lizó una extensa gira sobre el perímetro central de Buenos 
Aires, por más de sesenta minutos. Lo que le permitió conso¬ 
lidar una excelente práctica en el manejo de ese tipo de apa¬ 
rato volador. 

Después de esos pasajeros problemas, el diario “La Ar¬ 
gentina”, cuyo redactor responsable era el perio¬ 
dista Carlos Francisco Borcosqiae—que fue alumno en 
San Fernando de Detomasi cuando Pailletfe se ausentó para 
participar en la Primer Guerra, tuvo también actuación como 
Director de cine. Designado “Precursor de la Aeronáutica Ar¬ 
gentina”, nacido en Chile quien anunciaba en el ejemplar apa¬ 
recido el día 6 de abril de 1914, que el domingo 5 se había 
volado de mañana en el “Blériot” de aprendizaje y practicado 
cortos decolages, debido a la precaria marcha del motor (lo 
que estaba en lo cierto, por el pequeño percance sufrido el 
día anterior con Adami). 

En el tipo de dos plazas Castaibert realizó siete vuelos, 
solo el primero y luego con los alumnos Larguía, Sauervein, 
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Bonilla y Ortiz. En las dos últimas ascensiones, volaron con 
él simultáneamente dos alumnos, con los que sobrevoló por 
los alrededores a bastante altura. 

Desde el jueves 16 de abril, se precipitó una intensa 
lluvia sobre la Argentina y en Villa Lugano los estudiantes 
de aviación se hallaron imposibilitados de elevarse en “vuelos 
de ensayos” y “toma de comando”. Al respecto, el diario 
“Crítica”, hace un comentario en la edición vespertina del 
lunes 20. Y además, agregaba que el pueblo de Rojas, se en¬ 
contraba en período de gran actividad. 

Con motivo de que Garat, novel piloto-aviador, que ha¬ 
cía poco había obtenido el brevet, tenía pensado ofrecer un 
festival aeronáutico, se organizaron varias subcomisiones con 
ese fin, pues la gente del pueblo quería verlo volar con el 
“Castaibert” tipo XII y testimoniarle su aprecio, al cruzar 
en todas direcciones el alegre pueblito del Oeste. 

Bonilla, por su parte, para dar mayor realce a la fiesta 
programada, participaba con Francisco Labit Miramont, alum¬ 
no de la Escuela de San Femando. Este piloto que murió en 
accidente aéreo, voló el 23 de enero de 1923 en nuestro te¬ 
rritorio. 

Una vez restablecida la descarga pluviométrica en Lu¬ 
gano, se tomaba de nuevo contacto con la instrucción el día 23. 

El diario “La Argentina”, en la edición del 25 de abril, 
se hacía eco del movimiento en la Escuela Aérea que dirigía 
Castaibert, quien voló por dos veces consecutivas a quinien¬ 
tos metros de altura sobre los hangares y el contorno del 
campo; al bajar le esperaban listos para volar sus discípulos 
Bonilla y Sauervein, que estaban convenientemente prepa¬ 
rados para rendir un espléndido examen y acrecentar el 
número de pilotos aviadores existentes. Ambos jóvenes die¬ 
ron varias vueltas en amplios círculos, alejándose con rumbo 
al pueblo de Lugano. 

Por la tarde, volaron varias veces, dando el instructor 
las lecciones reglamentarias a los alumnos, entre ellos a los 
de Chile y Bolivia, que aprendían con el mayor entusiasmo, 
teniendo seguridad de que muy pronto podrían volar solos, 
lo mismo que Olivero, que venía desempeñándose con total 
acierto. 
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Bonilla y Sauerveín pilotos - aviadores 


Bonilla y Sauerveín Pilotos-Aviador es 

Y finalmente llegó el día tan esperado para optar al tí¬ 
tulo de piloto-aviador los alumnos Bonilla y Sauerveín. Bo¬ 
nilla, el miércoles 6 de mayo de 1914, efectuó la primera 
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parte del examen por la deficiencia que persistía en el motor 
del “Blériot” ya mencionado, realizando la segunda prueba 
el jueves 7 de mayo, piloteando un monoplano “Castaibert” 
con motor Gnóme de 50 H. P. Actuaron de jurado fiscalizador 
Manuel Ramos Vivot y el ingeniero Carlos Irmscher, delega¬ 
dos del Aero Club Argentino. Este relato se completó con la 
versión ofrecida por el periodista del diario “La Argenti¬ 
na”, en la edición del 8 de mayo de ese año, por haber es¬ 
tado presente en la ocasión, pudo decir la realidad de lo 
acontecido. Al efecto, indicó los tiempos que empleó el pio¬ 
neer uruguayo en realizar cada uno de los “ocho”; primero: 
1 minuto 9 segundo; segundo: 1 minuto 33 segundo; tercero: 
1 minuto 25 segundos; cuarto: 1 minuto 28 segundos y quin¬ 
to: 1 minuto 28 segundos. 

No bien ejecutó lo previsto, con una bandera blanca le 
hicieron señas para que repitiera, sin descender, otra ma¬ 
niobra que forma parte de los Estatutos de la Federación 
Aeronáutica Internacional de Francia (F.A.I.) la que con¬ 
sistía en planear desde una altura de 100 metros del lugar 
convenido de antemano, cumplido lo cual, el examen fue 
aprobado en todas las consecuencias por el jurado exami¬ 
nador. 

Una vez que descendió Bonilla, lo remplazó su compa¬ 
ñero Sauervein, reiterando en todos los términos las pruebas 
del antecesor. Finalizados los respectivos exámenes, ambos 
noveles pilotos fueron calurosamente felicitados por las per¬ 
sonas presentes. 

Con esas aprobaciones, la volación argentina contaba con 
dos nuevos aviadores que en las pruebas finales se revelaron 
hábiles manejadores del aeroplano. 

Mediante ese importante acontecimiento de su vida, el 
joven Bonilla, de 27 años de edad, había logrado para el 
Uruguay, el 7 de mayo, el Brevet Internacional de Piloto- 
Aviador N 9 41 otorgado por el Aero Club Argentino, afiliado 
a la (F.A.I.). 

Por el motivo de titularse, el ahora aviador uruguayo, 
aceleró la preparación de la máquina que venía fabricando, 
estando casi pronta con iguales características al “Uruguay 
III” (el que se guardaba en la Barra, pero aún no había sido 
ensayado). El nuevo aeromodelo es el “Uruguay IV” con 
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Bonilla: Brevet de Piloto-Aviador Civil 


motor Gnome de 50 HP., el que si bien se construía en el 
país hermano, el diseño había sido realizado enteramente por 
nuestro compatriota, no siendo por tanto un “Castaíbert \ 
A pesar que, siempre se ha dicho por los relatores históri¬ 
cos y periodistas, que el piloto oriental tripulaba en toda la 
República y en los países limítrofes un aparato “Morane- 
Castaibert”. 

El “Uruguay IV ” es ensayado con éxito 

La nueva aeronave se ensayó el martes 12 de mayo por 
Bonilla y luego por Castaibert, que la experimentó com¬ 
probando su eficacia. Por esa demostración de camaradería 
el ponderado profesor fue siempre bien tratado y recordado 
con gran cariño por el pionero uruguayo, e incluso lo invitó a 
que se radicara en muestra nación. 

Bonilla se cercioró en la ocasión de que salvo algunas 
ligeras modificaciones en ese cuarto pájaro mecánico, al se¬ 
gundo por él contruido en Santa Lucía (el “Uruguay II” pro¬ 
bado por Monnard) sólo le faltó el piloto consumado; de 
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haberlo tenido habría realizado el vuelo sin el más mínimo 
inconveniente y cumplida la prueba con un éxito sin prece¬ 
dentes en la historia de la aviación uruguaya. El “aviador” 
suizo-francés, en su apresuramiento inició el decoiage con 
fuerte viento, sin ajustarse a la posición reglamentaria, en 
un campo no del todo apto para ensayos aéreos, levantando 
el avión antes del tiempo prudencial. 

Pese a esas dificultades negligentes, si nos aprestamos 
a un análisis retrospectivo de los vuelos de Monnard y Mar¬ 
tínez Velazco, sin restarle los méritos que éste pueda 
merecer (aún cuando se llevaron a cabo en períodos di¬ 
ferentes), comprobamos que a la prueba del “Escofet 2?”, 
cumplida en el Camino Carrasco (1910), se le reconoció por 
nuestro gobierno como hazaña —lo que fue— (al recorrer cer¬ 
ca de 200 metros, a 2 de altura), oportunidad en que se ac¬ 
cidentó la máquina y el “piloto” resultó herido. También de¬ 
be atribuirse carácter de proeza y coronado con el mismo 
éxito, el ensayo realizado por el “Uruguay II” en la Barra 
de Santa Lucía (1913) que se elevó entre 30 y 35 metros 
(asistiendo a las dos experiencia, prensa y público) sinies¬ 
tra ndose el aeroplano y lesionándose el tripulante. Considé¬ 
rese que no se valoraban las condiciones de los aviadores, 
sino que en ambos casos se experimentaban los respectivos 
aviones, delineados y fabricados en el Uruguay. En conse¬ 
cuencias, por las razones expuestas, a esos dos hechos rele¬ 
vantes de la tecnología aeronáutica nacional, escritos en los 
anales históricos de nuestra aviación, se les debe conceder el 
más elevado testimonio para que a esas acciones de incon¬ 
mensurables sacrificios, las glorifique —por lo menos— el re¬ 
cuerdo con la misma justicia. 

El jueves 14, Bonilla visitó a sus tíos Solano en el centro 
de la ciudad y en la noche se embarcó para Montevideo en 
el vapor “Londres” para saludar a su madre y llevarle la 
grata nueva de haberse convertido en piloto-aviador, anhelo 
largamente acariciado y que ahora le colmaba ampliamente. 

Pero fue corta, la estadía en el Uruguay, regresando a 
Buenos Aires en la noche del domingo 17 de mayo de 1914. 
Una vez llegado a la vecina orilla, de inmediato se dirigió a 
la Escuela de Aviación, pues estaba de acuerdo con el Di¬ 
rector en reorganizarla entre ambos en estructura y proce- 


123 




































dimientos, formando una sociedad, teniendo en cuenta la 
serie de aviones que armaran recientemente en compañía del 
monoplanista Edmundo Marichal, (obteniendo asimismo, el 
Brevet Internacional de Piloto-Aviador N° 131, el 23 de agos¬ 
to de 1917). 

Una vez en Villa Lugano, reanudaron ]a actividad, dán¬ 
dose clase teórica y práctica aérea de mañana y de tarde, 
Castaibert y Bonilla, junto con los alumnos del primer curso 
de ese año: Manuel Aramayo, Eduardo Olivero y Héctor Can¬ 
to. De esa forma, la Escuela había dado ya varios pilotos- 
aviadores y contaba con dos instructores. 

Regresa Monnard y vuela en el (C Uruguay I1V 9 

Durante la visita al Uruguay de] aviador-acróbata pa¬ 
raguayo Teniente Silvio Petirossi, (llegó en el vapor "Garo- 
nne’ f , el jueves 21 de mayo de 1914), arribó también a nues¬ 
tro puerto a bordo del transatlántico francés “Pampa 5 ’, el 
miércoles 24 de junio de ese año el aviador suizo Eduardo 
Monnard —-según lo refiere el diario “La Razón”, en edición 
del miércoles l 9 de julio de 19.14— a quien la Federación 
Aeronáutica Internacional (F.A.I.) le expidió en Suiza, con 
fecha 30 de abril último, el brevet correspondiente de Piloto- 
Aviador, después de haber sorteado con todo éxito en el 
Aeródromo de Grade (Alemania) las difíciles pruebas de 
aviación que se exigen en tales casos. 

El joven suizo, que ahora contaba con 20 años de edad, 
se trasladó de inmediato a la Barra de Santa Lucía, hospe¬ 
dándose en e,l hotel de la localidad. El jueves 2, Monnard 
visitó la redacción del diario “La Razón”, ocasión en que le 
realizan un reportaje y muestra el brevet de piloto-aviador 
que según relación periodística tenía similitud a la del ex¬ 
perto piloto Domenjóz, compatriota suyo que en el mes de 
marzo volara en el Parque Central. En el curso de la charla 
entre el aviador y el secretario de prensa, se recordó su ac¬ 
tuación en el año 1913 en nuestro país, oportunidad en que 
se accidentara el 22 de enero en el campo de Sanguinetti 
con el “Uruguay II”. 

El viernes 3 de julio del corriente año, Monnard ensa¬ 
yó al “Uruguay III”, avión que Bonilla dejara listo para la 
prueba en su taller de la Barra, dando la misma excelente 
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Eduardo Monnard: En ocasión de probar at * Uruguay 111 


resultado, luego de un ascenso de 200 metros de altura, ma¬ 
niobrando en el espacio durante 20 minutos, en los que 
practicó perfectos virajes cerrados y otras arriesgadas de¬ 
mostraciones. 

Las personas que presenciaron el vuelo, admiraron el 
arrojo del temerario volador y la perfección con que fun¬ 
cionó el aparato. En el correr de la semana, Monnard volverá 
a evolucionar sobre aquella zona y como asegurara antes de 
despedirse, sería factible también incursionar en la metró¬ 
polis, si el tiempo le fuera favorable. 

Mientra esto sucedía allá en la cuchilla de Santiago 
Vázquez, Bonilla continuaba volando en Lugano al ‘‘Uru¬ 
guay IV”; entrenándose con su solvencia habitual, preparán¬ 
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dose para el regreso al suelo natal. Ya tenía alas, sabía pi¬ 
lotear un aeroplano, cooperaba en todo con los compañeros 
de la Escuela Aérea, instruía a Olivero, junto con Sauervein 
tripulaba el volívolo que construyera. Y de esa forma, cum¬ 
plía con la palabra de trabajar al lado del maestro, al que 
debía tantas atenciones. 

En ese devenir, obtenían, sus respectivos brevets Deto- 
masi y Adami. Con esas promociones se iban precipitando 
los sucesos inaugurales de la futura aviación civil del Uru¬ 
guay, por el motivo primordial de que ya existían con total 
plenitud los tres primeros pilotos-aviadores uruguayos (re¬ 
cibidos en este Continente), por la benevolencia de los her¬ 
manos argentinos que les abrieron de par en par las puertas 
de sus aulas aeronáuticas para que ello fuera posible. 

Antes de que Bonilla se ausente definitivamente del Ae¬ 
ródromo de Villa Lugano, nos referimos, como hemos di¬ 
cho, en capítulo aparte al precursor Castaibert —aún cuando 
no pertenece directamente a esta biografía, pero se le invo¬ 
lucra in extenso en la misma—, a fin de aclarar algunos 
puntos de suma importancia histórica, diciendo la verdad, 
nada más que la verdad, sobre la no aceptación en la vecina 
orilla de los aeroplanos por él construidos. 


Constructores aeronáuticos autodidactas en el Cono Sur 

A mediados del año 1909, más precisamente entre los 
días 15 y 25 de agosto, contando a la sazón 26 años de edad, 
llegaba a la Argentina Pablo Castaibert, procedente de Sina- 
courbe (Francia) donde naciera el 11 de noviembre de 1883, 
conduciendo bajo el brazo su bagaje de ensueños. Se afincó 
en el barrio Palermo' de la ciudad de Buenos Aires, insta¬ 
lando un taller mecánico para reparaciones de automóviles, 
oficio que desempeñaría como primer actividad en suelo ar¬ 
gentino. Venía en busca de nuevos horizontes y con la ins¬ 
piración vocacional de los años juveniles que hubieron des¬ 
pertado en él los ejercicios aéreos que observara en los ae¬ 
ródromos de Reims, Saint-Cyr, Issyles Moulineaux, Pau, Com- 
piegne, etc., y en mitines realizados en Verona, Angeres, 
L’Anjou, Tours y en otras competencias de superación aero¬ 
náutica programadas para propiciar el desarrollo de la em- 
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Eduardo Olivero, alumno de Bonilla ¡unto a Lorenzo Eusebiome primera víctima 
civil de la Aeronáutica Argentina y José Laureano Varela, que tiempo después 
integrara la primer tanda de técnicos de la 'E.M.A.U." 


brionaria aviación que ya aceleraba los pasos hacia un seguro 
porvenir, en su época heroica, en la legendaria Francia. 

Mientras tanto, allende el Plata estaban en plenos pre¬ 
parativos para celebrar el Centenario de la Revolución de 
Mayo. Y a esos efectos se integran numerosas comisiones, 
participando en carácter de presidente en una de ellas el 
barón Antonio de Marchi, hijo político del general Rocca, 
entusiasta de los deportes y miembro de la Directiva del 
Aero Club Argentino, quien entendía que como corolario a 
tan magna fecha, sería de indudable resonancia la presencia 
—con los aparatos aéreos del vuelo a motor— de los aviado¬ 
res europeos, llegando por esa iniciativa el 8 de enero de 
1910 el aviador francés Henry Bregí con dos aviones “Voisin”, 
y más tarde el volador italiano Ricardo Ponzelli, trayendo un 
volívolo igual al anterior y sucesivamente se presentaron du¬ 
rante ese año otros pilotos que actuaban en aquellos esce¬ 
narios. Todo ello tonificó el interés y decisión de la gente, lo 
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qué servía de valioso incentivo en pro de la nueva técnica aérea, 
presumiéndose que muy pronto se implantaría ahí, como en 
toda Latinoamérica. 

Como resultado de la agitación que existía entre la po¬ 
blación, Castaibert se vale de esa situación para introducirse 
en el torbellino contagiante que determinaba la sensación del 
vuelo mecánico, y en ese mismo año (1910), comienza a cons¬ 
truir la ansiada máquina aérea, en lo que fracasa —como 
se ha dicho— en los primeros intentos. Pero, luego de te¬ 
naces esfuerzos y vicisitudes, logra casi a fines de 1911 la 
creatura perseguida, construyendo el “Castaibert II” con mo¬ 
tor “Anzani” de 25 HP. Complacido con la conquista del 
primer avión diseñado y construido por él, prosigue en ese 
accionar y en mayo del año siguiente, prueba con rotundo 
éxito al “Castaibert III” (1912) provisto de un motor Gno- 
me de 50 HP. 

El 20 de julio de ese año y con el mismo aparato rindió 
el examen para recibir el título de piloto-aviador, oportuni¬ 
dad en que realiza una serie de excursiones satisfactorias. 
Entusiasmado con lo antes obtenido, se anima a elevarse a 
escala superiores y consigue treparse a 1.040 metros (primer 
record de altura argentino). Más firme en sus propósitos, 
continúa entonces en el camino anhelante y en breve lapso, 
de tiempo con las líneas generales de “Castaibert II”, fábrica 
uno tras otro en 1913 el IV con motor Gnome de 80 HP., y en 
1914 diseña el triplaza de 100 HP. 

Cuando se estaba en el comienzo del mes de diciembre 
de 1913, Castaibert, a sugerencia de Bonilla, dispuso el ar¬ 
mado de varios modelos que tenía guardados —‘Cooperando el 
pionero y Marichal—, ocasión en que se vuela al “Castaibert 
III" (1912), (ya referido en líneas anteriores), vendido al 
alumno Ortiz y que utilizara Sauervein para su escapada. 

Pero todo ese despliegue de tesón y sabiduría, buscando 
beneficiar a la nación que le recibiera en su seno, no sirvió 
pora hacer cambiar aquella actitud negativa, divulgándose 
en cambio a la opinión pública las causales que la determi¬ 
no ban. Consistía el hecho en no utilizar en sus diseños el 
constructor franco-argentino la tecnología de las máquinas 
Aéreas fabricadas en el Viejo Mundo, respondiendo Castaibert, 
que él pretendía superar a la técnica europea colocándole a 
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Miliy eNpaciadamente se empleaba un “Castaibert”, pues el 
iil'uplo constructor se hallaba obstruido en sus procedimien- 
ittt generales y en el armado de nuevas estructuras (resguar¬ 
dando los modelos a la espera de que mejorara para él la 
tüioJoHn y crítica situación, ante las serias controversias que 
determinaban sus producciones tecnológicas) considerando 
prlmordialmente que la base de las mismas se ajustaban a 
mi venta y distribución en el país. 

Pero, un día al fin, llegó la hora para la prueba con- 
eluyonte de los pájaros mecánicos denominados con el 
nombre del insigne maestro, estando esos experimentos a 
cargo de los noveles aviadores uruguayos Teniente 1^ Boiso 
Lut iza y el Teniente 2? Berisso al competir este Oficial pri¬ 
mero en el raid Buenos Aires-Mendoza tripulando un “Cas- 
tttlbort” con motor Gnóme de 80 HP., ocasión en que triun¬ 
fa en toda la línea, dejando muy atrás a pilotos argentinos 
y chilenos consagrados, que intervenían en esa justa aero- 
deportiva, conduciendo monoplanos “Morane-Saulnier” “Blé- 
rloí", “Deperdussin” y “Sánchez Besa”. 

Kepitiéndose poco tiempo después para las ya gloriosas 
al un uruguayas otra hazaña imperecedera, al transponer el 
Itln de la Plata desde Buenos Aires a Montevideo —18 de Ju¬ 
lio de 1916— el piloto Boiso Lanza a bordo de un aparato na- 
rlnttul argentino “Castaibert”, superando el record de velo¬ 
cidad —para el Cono Sur— en un tiempo de 2 horas y 22 
minutos. 

Más tarde, al promediar el mes de febrero de 1917, los 
fumosos aeroplanos “Castaibert”, cinco en total con motor 
Uñóme de 50, 70, 80, y uno de 100 HP con dos motores aco¬ 
plólos Gnóme de 50 caballos de fuerza cada uno y finalmen¬ 
te otro avión con motor Le Rhone de 60 HP (acrobacia) los 
transportaban —desarmados— en Buenos Aires por la Ave¬ 
nido de Mayo rumbo al nuevo destino en Montevideo, para 
I8f utilizados en las primeras instrucciones aéreas que se 
hile lorian en la Escuela Militar de Aviación del Uruguay, 
fundada el 20 de noviembre de 1916. 

La figura estelar de la aviación argentina (Newbery) 
fulleco trágicamente tripulando un “Morane-Saulnier” de 
coiinI rucción extranjera y,no precisamente con un “Castai- 
buii M fabricado en el país. 
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PARTE IX 


CAPITULO XVI 

Bonilla termina su actuación en Villa Lugano y vuela en Salto 

Acercándose la retirada del aviador oriental desde donde 
aprendiera a tripular un aeroplano, quien con experiencia 
de hombre maduro en la mocedad, dejó entre los compañe¬ 
ros de curso la aureola de un ser humano bondadoso y servi- 
ciul, amigo sin tachas; le despedían con un agasajo, consis¬ 
tente en una cena en una parrillada de La Boca, obsequián¬ 
dosele a los postres —junto con palabras alusivas por parte 
del propio Castaibert— una billetera comprada por los ami¬ 
gos con iniciales en oro recordando su estadía en el “Aeró¬ 
dromo de Villa Lugano” (Escuela Civil Aérea) —denomina* 
ción oficial— conservándose ese obsequio actualmente en su 
Ntand del Museo Aeronáutico. 

El lunes 27 de julio de 1914, Bonilla envía un telegrama 
n Barbosa para que se traslade a Buenos Aires. El jueves 30 
en el vapor “Londres” (de la Compañía de Navegación Mi- 
hanovich que realizaba la travesía entre Buenos Aires y Mon¬ 
tevideo en aquella época) Barbosa liega a la Argentina y en 
el puerto bonaerense, a las 7:00 horas estaba esperándole el 
amigo “Pancho”. Juntos se trasladaron al citado Aeroliromo. 

Y el viernes 31 de ese mes, Bonilla y Barbosa, lue¬ 
go de acondicionar debidamente al “Uruguay IV” —car¬ 
gando nafta, aceite, revisando neumáticos y ajustando el 
asiento trasero— son despedidos calurosamente. 

A las 8:00 horas dan punto inicial a la partida, evolu¬ 
cionando una vez más en el aire; realizan dos vueltas sobre 
los hangares a manera de saludo y se dirigen rumbo a la 
mesopotamia argentina, aterrizando en el Hipódromo de En¬ 
tre Ríos, donde son atendidos solícitamente por los señores 
Deolindo Carboni y Luis Grimaux. Luego de permanecer 




2.00 horas reanudan el vuelo con dirección al Uruguay la Datria 
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niobras que se podían efectuar con los aparatos aéreos de 
aquellos tiempos, convirtiéndose el festejo —pese a esas de¬ 
ficiencias técnicas— por el delirio de la gente, que alberga¬ 
ban las instalaciones e inmediaciones del escenario hípico en 
un suceso desconocido y de elevada jerarquía. Al aterrizar 
el héroe de ese momento, el público abordó al monoplano 
con frenético entusiasmo, dando vivas a la patria y al avia¬ 
dor. Casi de inmediato, cuando se dispersaron los curiosos. 
Bonilla junto con Barbosa se abocó a revisar bujías, encen¬ 
dido, etc., de su aparato volador. 

Luego, invitó al primer pasajero que en la historia de 
Salto ascendía a un vehículo de ese medio aéreo, teniendo el 
honor de ello el administrador del diario “La Tribuna Salteña”. 
En otra instancia de esa exhibición aérea se elevó con el 
joven Melitón Avellanal, todo lo cual concitó una alegre re¬ 
volución social en toda la ciudad litoraleña. 

Bonilla, después de sobrevolar todos los contornos de 
Salto y Concordia —cruzando varias veces el anchuroso Río 
Uruguay entre las dos localidades vecinas—, el domingo 8 
de agosto de 1914 por la mañana repitió en la pista del Joc¬ 
key Club, las ascensiones, oportunidad en que condujo a la 
señora española María Luisa M. de Martínez, que de esa 
forma se constituyó en la primer mujer que en aquellas re¬ 
giones se animó a desafiar las alturas celestes del firmamento 
en una endeble embarcación que imitaba el vuelo de los 
pájaros. 


Dubois y Delfino juntos al Precursor 

Cuando Bonilla tocó tierra de nuevo, se le acerca un 
joven rubio de aspecto extranjero. Se trataba de un mecá¬ 
nico de esa ciudad, que dijo llamarse Víctor Modesto Dubois 
(1892/1961), nacido en Salto el 22 de setiembre, (fallecido 
el 26 de diciembre en Villaguay —Argentina— a la edad de 
69 años); hijo de padre francés y madre uruguaya. Dubois 
se dispuso para todo lo que pudiera ser útil, incluso utilizar 
su taller para el servicio del aeroplano. Fue designado “Téc¬ 
nico Precursor de la Aeronáutica Uruguaya” de acuerdo a 
las cláusulas y órdenes establecidas en otras páginas de esta 
narrativa. 
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Ese día vuela también una artista: la señorita Julia 
Aguirre, del Teatro de Variedades, que realizaba una gi¬ 
ra por el Interior de la República. Los vuelos continuaron 
hasta próximo el mediodía con ascensos y descensos, llevan* 
do en sucesivas elevaciones a Barbosa y al ahora amigo Dubois. 

En horas de la tarde, partiendo desde Salto, se traslada¬ 
ron Bonilla y Barbosa a Concordia, atravesando otra vez el 
Río, cumpliendo con lo prometido cuando estuvieron de paso, 
aterrizando en el paraje cercano al “Saladero Concordia’’ 
donde meses antes lo hiciera el propio Fels con el “Blériot” 
de la travesía del Plata, para sus demostraciones aéreas. 

A las 15:00 horas, patrocinado por el Círculo de Obreros 
de esa ciudad costera al Río Uruguay, se organizó una fiesta 
aeronáutica la que se concretó en el lugar indicado. Las en¬ 
tradas se fijaron en $ 1.00 moneda argentina disponiéndose 
la venta en la Casa Parroquial, en la Confitería Colón de 
Bergman hermanos y en el domicilio de Urbano de la Fuente. 

Una asistencia muy numerosa concurrió, ávida de 
presenciar las evoluciones en el aire que se cumplían ese día, 
testimoniando con aprecio y simpatía al ejecutor de las mis¬ 
mas y dando vivas al Uruguay y Argentina. El piloto uru¬ 
guayo que iniciaba en esa gira un periplo aéreo, durante 
el desarrollo del programa se remontó a la escala atmosférica 
con el señor Ramón Acosta y Lara, oriundo de esa tierra 
hermana y volvió otra vez a llevar a Llantada que se encon¬ 
traba ahí accidentalmente. 

Finalizada la actuación en Concordia, Bonilla y Barbosa 
retomaron a Salto al atardecer de ese domingo 8 de agosto. 
En la noche los tripulantes del “Uruguay IV” se encuentran 
con Enrique Delfino. Este destacado músico —conocido comp 
‘el rioplatense”— ofrecía en la capital salteña una temporar 
da con veladas artísticas, donde mostraba sus excelentes con¬ 
diciones de pianista. Nacido en la urbe porteña el 15 de 
noviembre de 1895 en Tucumán 1560 casi Paraná, era hijo 
de los dueños del Café “Bon Marche” de Montevideo, linde¬ 
ro al Teatro “Politeama”; pero también lo distinguían con el 
mote de “el porteño”, dicho con cariño por todos sus amigos 
uruguayos, y lo mismo con el sobrenombre de “Delfy”. 
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Bonilla, volando en Salto en 1914 con Llantada 












Habló en esa ocasión con el aviador oriental de la época 
heroica y suicida; inspirado por las hazañas de Bonilla, tiem¬ 
po después en la Capital, compuso el primer tango del que 
fuera creador, titulado: “Bonilla", con música para piano, en 
cuya carátula lucía una caricatura del pionero formando el 
cuerpo una libélula. Luego de la extensa conversación^ man¬ 
tenida con el famoso compositor, el precursor lo invitó para 
que el lunes 9 en horas de la mañana fuera al hipódromo 
para así disfrutar de un vuelo y conocer la ciudad desde 
las alturas, respondiendo a la invitación asistió el afamado 
músico a la cita convenida y muchos años después dijo a 
sus amigos, que se había llevado un susto mayúsculo. 

Bonilla en Paysandu 

Bonilla desde Salto, el miércoles 11, se trasladó a la cha- 
dad de Paysandu. donde llegó con Barbosa, y es recibido con 
todos los honores por las autoridades, dirigentes de la Liga 
Departamental de Football y público que aguardaba ansioso 
la anunciada presencia del prestigioso aviador. Las prnebas 
organizadas por las entidades deportivas de la localidad, ten¬ 
drían efecto el domingo 15 de los corrientes en la cancha de 
la Liga, en uno de los intervalos en la realización de los 
partidos. 

Todo dispuesto para el esperado espectáculo, la nume¬ 
rosa concurrencia, se aprestó para no perder detalles del 
primer vuelo que ocurría en el Departamento con la coo- 
peración de un entusiasta e intrépido compatriota, quien 
se elevó con absoluta facilidad piloteando a la máquina aérea 
con la que describió antes de irse a las nubes varios giros 
sobre el publico que irrumpió con estruendosos aplausos pre¬ 
miando la acción del consumado volador. Desde el campo de 
fútbol, se dirigió al hipódromo, regresando de inmediato al 
punto de partida, pero no le fue posible aterrizar. 

No pudiendo descender en ese momento por la concentra¬ 
ción de vehículos y por la aglomeración pública, tuvo que re¬ 
gresar al circo hípico; cuando se disponía a volver a la ciu¬ 
dad para ejecutar algunas evoluciones, advirtió que la nafta 
se le había terminado, por lo que tuvo que quedarse donde 
estaba sin poder cumplir con los propósitos de condu- 
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Bonilla, en Paysandu, ¡unto al Capitán Monegal, Barbosa y Dubois 






cir pasajeros. En virtud de esa imprevista circunstancia, Bo¬ 
nilla resolvió volar nuevamente el domingo siguiente. 

Y en una nueva instancia en esa inicial gira por toda la 
República, el domingo 22 como ya fuera establecido en el 
gramiliado de la Liga de Fútbol se pudo esta vez colmar la 
ansiedad de la población, la que se hizo más numerosa que 
en la primera ocasión, debido al anuncio de que el piloto 
llevaría de acompañante a personas conocidas o amigas de 
la localidad. Oportunidad, en que ante la admiración del pú¬ 
blico conduce al señor Alberto Sacare!lo, cuyo bautismo del 
aire le causó infinita alegría y al aterrizar todos los presen¬ 
tes pretendían hacer lo mismo. Pero volvió —como lo hiciera 
en Salto— a volar la artista Julia Aguirre del Teatro de Va¬ 
riedades. Bonilla, desde temprano, excursionó solo sobre el 
campo y los contornos de la ciudad, pues estaba temeroso de 
la irregular marcha del motor. 

Luego llegó hasta el local de la Exposición Feria de 
Paysandú, sobrevoló el predio y sus adyacencias donde al des¬ 
cender le recibió el Capitán Ulises Monegal, integrante del 
cuerpo militar destacado en esa ciudad y el mecánico Dubois 
(que viniera desde Salto en ferrocarril, en la travesía aérea 
iba con Barbosa). La prensa que fue a la recepción, la repre¬ 
sentó el periodista del diario “El Telégrafo”, que entrevistó a 
Bonilla y tomó una foto del grupo en la que se observa a los 
viajeros junto al Capitán Monegal. Finalizada esa formalidad, 
el militar se ubicó en el asiento posterior, puesto en posición 
de vuelo el volívolo se elevó sin dificultades y luego de un 
prolongado excursionar sobre las poblaciones y los alrededo¬ 
res volvió nuevamente a tierra. 


Bonilla vuela en Flores y Durazno . 

Primer mensaje Aero-militar 

Prosiguiendo la gira por el Interior de la República, pro¬ 
cedente de Paysandú evoluciona sobre Flores y aterriza en 
Trinidad, aunque no hará exhibiciones, ya que tiene concer¬ 
tado volar en Durazno el próximo 6 de setiembre; “pero si 
las autoridades y el pueblo lo desean, el domingo 13 estará 
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Fomentóde Floree”, según 

comenta la crónica de la época. , , c aterrizó en el 

Como lo venimos relatando, el sabado 5 a ^ rr10 } 
Hinódromo Independencia de Durazno, siendo recibido por las 
mSedes la prensa y un hombre eorpuchon de gruesos bi¬ 
gotes, cubierto con un poncho, quien con aspecto e^aisa ^ 
le felicita y se presenta diciendo que es el General 

Gdld Bonilla se pone de acuerdo con los directivos del hipo- 
H nara i a puesta en marcha de los experimentos aereos, 

los Tu/ s* cLplen en la techa señalada ante un enorme 
contingente, lo que se constituyó en un verdadero acont 
cimiento, dándose cita toda la elite duraznense 

El pionero de la aviación uruguaya, realizo tres vuelos 
admirables en el tercero ascendió la señorita María R - 
lando que no dudó un instante en elevarse hacia la majes uo 
Ídad del cielo Una vez en pista fueron muy felicitados y 
recibidos con aplausos por la muchedumhre que asistia al fes¬ 
tival aéreo, el que se veía por primera vez en el Depar 

^Bonilla, uno de los primeros en recibir el brevet se quedo 
toda la semana en 

homenajes que le f renten/de ¿Va participaban -por 
suouesto^- Barbosa y Dubois. Fueron a la estancia de San 
Martín, que los invitó para hablar sobre el progreso e 

aVÍa tVCe”r¿. n i.rt“ g dTmostró estar interesado por^ 

™'r U to qSo a“"vSó X grupea saborear un 

S£ Fl nnoto retribuyendo atenciones hizo lo mismo, pero 
roen ®e P íue paíaV. fe acompañara en uno de sus vuelos, 
no aceptando S militar -que tuviera Preponderante desem¬ 
peño en la revolución que asolara a la República e ’ 

en cambio, le encomendó la entrega de parte suya de í un men- 
«•Vie oue debía recibir —el domingo 13 de setiembre de 1914- 
el J Coronel Juan Antonio Barú a cargo en Trinidad de una 
Guarnición del 8'-' de Caballería. Se efectuó asi en esa ocasión, 
S primer mensaje militar por intermedio de la aviación na- 
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cional; factor que en los anales históricos de la aeronáutica 
uruguaya no ha sido debidamente justipreciado* 

Bonilla, pretendía con esas demostraciones aéreas desper¬ 
tar entre los pueblos una afición pública por la práctica y de¬ 
sarrollo del vuelo mecánico y prosiguiéndola, se elevó desde el 
hipódromo de aquella ciudad central de nuestro territorio ante 
los Víctores y el agitar de pañuelos a manera de saludo 
de los pobladores. Y ello, pese a lo temprano de la hora (7:00 
de la mañana), lo que no impidió, tan afectuosa despedida. 
Bonilla se trasladó así hacia las nubes con su gallarda aero¬ 
nave, con dirección a Trinidad, donde prometiera volver. 

Pero no todo se presentaba con el color de una rosa en 
los tiempos de oro de la aviación. No tenían volado todavía 
más de dos kilómetros en el cielo de Durazno, cuando el mo¬ 
tor comenzó a trepidar con estrépitos alarmantes y el “Uru¬ 
guay IV” a perder rápidamente altura y velocidad, lo que les 
obligó a un aterrizaje forzoso en el patio de un rancho 
(por suerte ni desgracias personales ni complicaciones para 
la propiedad ajena). Arreglaron como pudieron el motor y 
la rueda derecha que se pinchó en la ocasión, la que relle¬ 
naron con pajas y ataron con alambre, aportado por un pai¬ 
sano de piel morena y alma blanca (que se llevó junto con 
su familia un soberano susto). 

Cuando llevaban dirección a la estancia de Caballero, a 
los 10 kilómetros se vieron enfrentados a una nueva caída 
del aeroplano, que en el precipitado descenso atropelló una 
majada de ovejas, causando la muerte a dos de ellas (el avia¬ 
dor trató de pagar, pero no fue aceptada la indemnización). 
Luego sobrevino la tercer emergencia, pero Bonilla era Bo¬ 
nilla y el deber lo consideraba sagrado; se le encomendó 
una misión y la debía cumplir, aún a costa de la propia 
vida. En esta oportunidad casi mata, a una pobre señora la¬ 
vandera —que realizaba tareas al borde de una “cachimba”— 
para evitar caer encima de unos ranchos cercanos. 


* Consignamos que este jefe castrense era padre del recor¬ 
dado y querido General (Av.) Hernán Sabir Barú, de la Fuerza 
Aérea Uruguaya, y el también hijo del mismo —el doctor René 
Julián Barú— nos refirió el 22. de abril de 1978, que su señor 
padre le contó sobre la importante misión cumplida por el pre¬ 
cursor en favor del Uruguay. 
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Ante esa crítica situación, se resolvió que Barbosa re¬ 
tornara al punto de partida a pie y desde la Estación de 
Durazno hasta el destino en ferrocarril, aliviando al mono¬ 
plano. Casi enseguida que Barbosa se ausentara, tuvo el 
volador otro imprevisto aterrizaje por falta de aceite y fue 
él quien debió volver a pie a la ciudad para adquirir el 
lubricante; pero el mal persistía, por lo que en campo 
abierto los obligados descensos continuaron uno tras otro, 
completando una cadena interminable. 

Finalmente, Bonilla llegó a Trinidad a las 16:00 horas 
del domingo 13 de setiembre (donde se sabía que había par¬ 
tido de Durazno a las 7:00 horas de la mañana), como se lo 
solicitó el General Galarza, aterrizando en el local de la 
Asociación Rural. Barbosa, por ferrocarril estuvo primero 
que el vehículo aéreo en el sitio de recepción, en el que des¬ 
de temprano se encontraban esperando al viajero del espacio 
las autoridades locales, los directivos de la Sociedad de Fo¬ 
mento organizadora del festival, la prensa y el Coronel Barú, 
que tenía conocimiento por la estafeta de la estación que el 
piloto portaba un mensaje, el que recibió en sus manos en 
presencia de Barbosa y Dubois, acompañados de las otras 
personas, que se hallaban bajo la incertidumbre que la de¬ 
mora del .‘Uruguay IV” les ocasionara. Con esa concluyente 
capacitación aérea —pese a las dificultades padecidas— que¬ 
daba reflejado que la aviación podía ser utilizada para unir 
a los pueblos, y de esa forma coadyuvar a una feliz convi¬ 
vencia. 

Una vez finalizado ese compromiso, se pusieron los com¬ 
ponentes del grupo a la búsqueda de la falla en el motor, la 
que luego de numerosas pruebas, les permitió encontrar el 
motivo de tan azarosa travesía. El vendedor del lubricante 
—aceite castor adquirido a $ 4,70 los 10 litros— no estaba 
ajeno a todos esos'problemas, al haber taponado la boca de 
la lata con pedazos de algodón para que fuera más hermético 
el cierre; tal vez por imprévisión, fueron las hilachas a la 
cañería, obstruyendo la salida de aceite. 

La prensa trinitaria anunció con antelación la organiza¬ 
ción del espectáculo, el que se realizó aún cuando se debió 
afrontar tan adversa situación y se pudo lograr por la per¬ 
severancia y esfuerzo del pionero uruguayo, un éxito sin pre- 
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Bonilla, ¡unto a sus compañeros Barbosa y Dubois 















cedentes en aquellos momentos, lo que redundaba en bene¬ 
ficio directo del futuro desarrollo de la aeronáutica nacional. 
Más tarde, concluido ese intenso trabajo, tuvieron un par de 
días de tranquilidad en el mismo Hotel Trinidad, donde se 
hospedaban. 

Al término de ese viaje entre Durazno y Trinidad, Bar¬ 
bosa no participaría más en esas aventuras, separándose de 
Bonilla, para proseguir su vida en diversos cometidos parti¬ 
culares durante algunos años. Ese alejamiento de los sucesos 
prácticos de la aviación, le permitió ingresar en calidad de 
periodista en el diario “El País”, desempeñándose primero 
como corresponsal viajero y más tarde en carácter de Se¬ 
cretario de Redacción, no siendo esa circunstancia impedi¬ 
mento para que ambos siguieran disfrutando de una firme 
y consolidada amistad por el resto de sus vidas y colaborando 
también, por la eficiente evolución del vuelo a motor. 

Volviendo al accionar de Bonilla, decimos que el domin¬ 
go 20 de setiembre se dispuso la segunda presentación en la 
capital del Departamento de Flores. Al día siguiente, antes 
del regreso a Durazno —trayecto que cubrió en 30 minutos—, 
observa que entre los asistentes a la despedida, se distribuía 
un volante, comprobando después que era un soneto dedicado 
a él, que expresaba lo siguiente: “Trinidad, lunes 21 de se¬ 
tiembre de 1914. — SONETOS. Al aviador Uruguayo Fran¬ 
cisco Bonilla, admirativamente. 


1 

De su letal letargo han despertado, las negras cuerdas 
de mi humilde lira. Hay un algo grandioso que me inspira: 
Es un algo que exige ser cantado. 

No es la imagen sutil del ser amado, que en sueños, con 
fruición, el alma admira: Ni el perfume, de glorias que se 
aspira. Exhumando los hechos del pasado. 

Ni el placer de esas dichas transitorias. Que el mundo 
nos ofrece en sus encantos... Es un algo que el mundo pide 
glorias ¡Es un algo que el bardo pide cantos! 
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Es un hombre uruguayo que los Santos Anales honrará 
de nuestra historia. 


II 

Y ese nombre es tu nombre. Un solo grito. Que brota 
de mil bocas, corre ufano. Y lo mismo en las cumbres que en 
el llano repitiendo tu nombre va ese grito. 

Y ese nombre es tu nombre: Déjalo escrito. En el es¬ 
pacio azul por tu aeroplano. Cuando mides con vuelo sobe¬ 
rano. La inmensa soledad del infinito. 

Bien mereces, sublime visionario, Hombre-ave. Del ave 
nada tienes. Un ramo de laurel para tus sienes, Justo premio 
a tu arrojo temerario. 

Y el concurso del pueblo Trinitario, Al cual volando como 

aves vienes”. i 

El soneto no tenía firma y el precursor nunca se en¬ 
teró de quién pudo ser su autor. 

Con el alma transida por la emoción desciende en Du¬ 
razno, donde permanece varios días de descanso y preparan¬ 
do algunas piezas para aplicar al monoplano cuando llegara 
á la Capital, ahora con la ayuda de Dubois. 

Desde ese punto neurálgico de la República, el pionero 
va a Florida, y como es costumbre cosecha aplausos y amigos. 
Esos despliegues con la presencia del imponente pájaro me¬ 
cánico y los conductores, se observaban con inusitada curio¬ 
sidad en todos los lugares visitados; todavía no habían visto 
en muchos lados el vuelo de esos revolucionarios artefactos 
alados de la tecnología moderna, aún incipientes en ese pe¬ 
ríodo. 


CAPITULO XVII 

Florida altar de la Patria. Viaje a Montevideo. 
Sensación en la Capital 

Por cierto, que no podía faltar el homenaje de la aviación, 
que ya asomaba con determinación propia en el celeste y 
límpido cielo de la nación uruguaya, por lo que el propulsor 
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oriental, compenetrado del significado patriótico que el acto 
revestía, sobrevoló el altar sagrado de la Patria: La Piedra 

Alta de Florida. * , , 

Después, —ore vio vuelo sobre posición histórico.- » 
Bonilla tomó dirección a Montevideo, aterrizando el viernes 
25 de setiembre de 1914 a las 15; 00 horas, junto con Dubois, 
afectuándolo con total habilidad en un descampado que 
existía próximo a un peligroso terraplén —en el que se vol¬ 
caban para rellenarlo los desperdicios de la recolección do¬ 
miciliaria— cercano a las calles Miguelete y Constitución (si 
es que en aquel entonces se podían considerar calles) Ese 
sitio estaba contiguo a la ‘‘Quinta Vallarino (la vivienda 
aún perdura), entre otras numerosas; a esa zona se la de¬ 
nomina en la actualidad “La Comercial” y se le conocía an¬ 
teriormente, cuando estaba poblada por quintas, con los 
nombres de “La Humedad” o de “Los Eucaliptus . 

Cuando descendieron los viajeros del espacio se encon¬ 
traron con do Pazo, que vivía puerta de por medio a los 'her¬ 
manos Guida y sabía que llegarían ese día, no sin antes haber 
convenido una ubicación —previo pago del alquiler para 
resguardar y someter al “Uruguay IV” a totales reparaciones 
en el “barracón” donde depositaban las encomiendas los pan¬ 
dilleros Abijón y Gómez, transportadores de mercaderías de 
la Aduana. 

Como reguero de pólvora se extendió la noticia por toda 
la metrópolis, sobre la presencia del aeroplano. La gente mos¬ 
traba su inquietud, todos querían tocar al volívolo, saber 
desde donde había venido, por qué la razón de esconderlo, etc. 

Una vez que se le plegaron las alas artificiales al pájaro 
aeromotorizado y se bajaron objetos particulares, Bonilla 
conversó con Juan y Miguel Giiida, dueños de una herrería 
del lugar Dar a utilizar la misma en los factores requeridos 
para el arreglo de su avión. Quienes respondieron con inmen¬ 
sa alegría al poder ser útiles a la causa que encendía una 


( *) En esa ciudad, un mes antes se había celebrado la fecha del 
25 de Agosto, que conmemora el surgimiento —basado en la De¬ 
claratoria de 1825— de la “Patria Nueva”, punto inicial para for¬ 
mar una República libre e independiente de todo poder extranjero. 
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Bonilla, aterriza en Montevideo y tiene por '"Aeródromo'' un descampado próximo 
a la Quinta Vallarino; Miguelete y Constitución 

llama de progreso, por la que sentían firme y decidida pre¬ 
dilección. Sin duda, estos anónimas personajes de nuestro 
pueblo se erigieron en ese glorioso pasado en auténticos pro¬ 
pulsores de la aviación nacional. 

En nuestra pertinaz investigación al respecto, entrevis¬ 
tamos el 1^ de junio de 1979, a la señorita Ofelia Güida 
Jesuele (72) hija mayor de la numerosa familia de Juan Güi¬ 
da (7 mujeres y 2 varones); el padre falleció el 30 de octu¬ 
bre de 1964 a los 80 años de edad igual que Bonilla, pero 3 
años antes. Nos contaba su hija, que en la herrería trabaja¬ 
ban 50 obreros y que todos alternadamente cooperaban con 
don “Pancho” de una u otra forma, ya estirándole los fierros 
del aparato, empujándole o teniéndole la cola del mismo. 

Cuando el pionero estaba ajustando en aquel recinto a 
la aeronave junto con Dubois, recibió la visita del joven sui-* 
zo Monnard, para saludarle e informarle sobre el vuelo que 
con el “Uruguay III”, realizara en la Barra, lo que trascen¬ 
diera por la prensa al conocimiento público y también sabía 
Bonilla. En la oportunidad Monnard le enteró que el expe¬ 
rimento había resultado todo un éxito, respondiendo el no¬ 
vísimo avión plenamente a jodas las exigencias a que él 
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le obligara; asimismo le comentó que durante los frecuentes 
ascensos y descensos, tuvo la mala suerte de inutilizarle la 
hélice y el tren de aterrizaje. 

El aviador suizo permaneció unos días con el amigo 
"Pancho”, buscando la posibilidad de afincarse en nuestro 
medio, pero en vista a las dificultades que al respecto existían, 
dispuso trasladarse a Suiza a trabajar en la fábrica de cho¬ 
colates de su padre. Cuando hubieron transcurrido algunas 
semanas de que partiera hacia Europa, Bonilla recibió una 
carta suya en la que le comunicaba que se había alistado en 
los grupos aéreos franceses que participaban en la contienda 
bélica y que en una próxima epístola le enteraría sobre esa 
apasionante etapa que comenzaba a desarrollar en los esce¬ 
narios de la nefasta guerra mundial. 


Sucesos aviatorios en el Parque Central y Maroñas 
Visita a BatUe 

El sábado 17 de octubre de 1914, Bonilla y Dubois saca¬ 
ron del galpón al “Uruguay IV” cuando promediaba la ma¬ 
ñana, para ajustar y probar el motor, verificando de esa for¬ 
ma el trabajo mecánico que terminaban de ejecutarle, obser¬ 
vando tensores, planos, ruedas y todos los numerosos detalles 
que componen el monoplano; cuando estuvo listo, lo condu¬ 
jeron de nuevo al improvisado hangar. 

A las 14 horas 10 minutos del domingo 18, la figura 
que movilizaba a la aviación en el Uruguay, se encontró de 
pronto rodeada de una legión de curiosos de las inmediaciones 
y aún de distancias más lejanas. Todos, ávidos de acercarse y 
observar al pájaro con alas de madera y tela, al que con 
técnica y práctica se le preparaba para penetrar con 
estrepitoso rezongo en el permanente vaivén de .nubes 
Pero antes, ,1a entusiasta multitud lo tomó por su cuenta y 
con lápices en la mano estamparon en las partes visi¬ 
bles firmas tras firmas (“para el recuerdo”, decían) como 
si fuera un pergamino; también figuras grotescas, garabatos, 
corazones flechados, calaveras y un sin fin de frases de es¬ 
tímulo y de buenaventura para el bizarro piloto. El que al 
instante se elevó al aíre, ante la frenética algarabía de los 
presentes. 
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Una vez en lo alto realizó una pronunciada circuns- 
ferencia y enfiló hacia los aledaños de la ciudad de aquellos 
días, piloteando con gran dominio al endeble transporte aéreo, 
en la época en que volarlos sólo se permitía a los héroes y 
audaces. Sobrevoló a lo largo de 8 de Octubre, evolucionando 
a 200 metros en la misma cancha del Parque Cen¬ 
tral cuando se cumplía un partido de fútbol. La concurrencia 
se sorprendió, quedando expectante para ver que sucedía y 
cuales las intenciones de la aeronave. Los actores del balom¬ 
pié dejaron el juego, pues nadie esperaba ese acontecimiento 
desconocido por los montevideanos, que sin aviso hasta ahí 
llegara. 

El estado del tiempo no ofrecía las perfectas condiciones 
para el seguro y prudente desempeño de esos vehículos 
dé frágil construcción, máxime que el viento algo fuerte 
impedía que el aeroplano avanzara velozmente, antes bien, 
volaba hacia atrás; pero el glorioso tripulante demostraba 
—pese a su juventud y natural inexperiencia— que sé tra¬ 
taba de un excelente maniobrador del aeromóvil, al que tras¬ 
ladó a otros puntos de las poblaciones. Para llamar la aten¬ 
ción sobre esa fulgurante presencia aérea en nuestro cielo, 
manipuló con destreza, dibujando arabescos con caídas y 
descensos rápidos a plena altura, conmocionando al atónito 
público que asistía a las carreras de Maroñas, el que tampo¬ 
co logró superar ese instante de nerviosismo, admiración e 
incertidumbre a la vez, al ver volar y sentir el sonoro tre- 
pitar de aquel artefacto, sin saber el motivo de la visita, 
suponiendo los incrédulos que sería un anuncio o prolon¬ 
gación de la conflagración universal. 

Seguidamente, retornó a la Villa de la Unión, más pre¬ 
cisamente al campo en el que experimentaron al “Escofet 2?” 
en el año 1910, tripulado por Martínez Velazco en el Camino 
Carrasco y en el que asimismo aterrizara Fels el 1? de di¬ 
ciembre de 1912 y Lübbe y Newbery en enero de 1913. 

Al descender, los vecinos corrieron porque creían que 
tuviera algún problema mecánico, y quedaron gratamente 
sorprendidos cuando vieron descender del avión al buen ami¬ 
go Bonilla. Se apersonaron los dueños del “Almacén de la 
Virgen” y otro almacenero, Bermúdez —cuya hija se casara 
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con un cuñado del aviador— quien le diera a éste las indi¬ 
caciones para dirigirse a la casa presidencial en Piedras 
Blancas. 

Bonilla, con varios días de antelación se había enterado 
que Juan Güída —dueño de la herrería— conocía al Jefe 
de Policía, don Virgilio Sampognaro, por lo que le solicitó 
que intercediera para visitar al señor Ballle, fijando el Pre¬ 
sidente entre las 15:00 y 16:00 horas del domingo 18 para 
recibirlo. 

El "Uruguay rV”, partió desde aquel sitio rumbo a su 
casona. A la llegada es saludado con sincera simpatía por el 
Primer Magistrado, la esposa y dos de los hijos: César y Ra¬ 
fael; quienes le sirven una copa de champagne y le felicitan 
cordialmente. 

En el deseo de ver al aeroplano todos se arrimaron, 
y doña Matilde entre cientos de nombres y frases con 
diversas redacciones, halló una que decía: “Muera Bat- 
lle”, por lo que le dijo al Presidente: “Mira Pepe que bien 
te quieren”, lo que el destacado estadista festejó con una 
sonrisa. A don José Batlle y Ordoñez se le reconoce como “Be¬ 
nemérito de la Aeronáutica Uruguaya”. 

Concluida la visita al señor Presidente de la República, 
la que se acostumbraba realizar por los aviadores, se dirigió 
hasta la “Administración General de las Usinas Eléctricas 
del Estado” en Arroyo Seco, que lleva el nombre del inge¬ 
niero Calcagno, persona que le mereciera especial considera¬ 
ción. Próximo al atardecer, de ese domingo 18 de octubre de 
1914, el que resultó de positiva trascendencia pública, de 
proficua labor y gloria para el Uruguay y el arrojado compa¬ 
triota, por haber incentivado ante una enorme masa de pú¬ 
blico el interés por el desarrollo de la aeronáutica en el país, 
lo que reflejaba un elevado valor en ese sentido y demostraba 
a la vez que la aviación alcanzaría posibilidades ciertas en 
nuestro medio, aunque su inicial despegue fuera con una 
aparato de frágil contextura. 

Luego volvió al punto de partida, como si nada hubiera 
ocurrido, totalmente ajeno a la hazaña cumplida, aterrizando 
en la improvisada pista con el marco y entusiasmo delirante 
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de una enorme muchedumbre, que llegara de todas partes 
de la ciudad. Estando incluso, los concurrentes a los partidos 
de fútbol y las carreras ecuestres, que vinieron presurosos 
para esperarle y verlo de cerca, recibiéndole como a un 
héroe, con Víctores y una estruendosa salva de aplausos, que 
premiaban aquella travesía legendaria y heroica de las aún 
desconocidas alas nacionales. Al descender con el pájaro mecá¬ 
nico, se le arrebató con inusitado vigo^ para llevarlo en an¬ 
das. 

Y no faltó a la agitada jornada el episodio curioso. Cuando 
el bullicio y la aglomeración se iban disipando, el volador ob¬ 
servó que venía hacia él con firmes y rápidos pasos un hombre 
alto y fornido con cara de pocos amigos, al que no reconoció en 
una primera apreciación ¡se trataba del almacenero de la 
esquina, don Martín Dufau! quien muy enojado y en forma 
airada le recriminó con dureza el haberle llenado su comer¬ 
cio con el polvo levantado por la hélice del aparato aéreo, 
ensuciando todas las estanterías y los cajones de frutas y 
verduras. Como tenía por costumbre, don “Pancho” se dis¬ 
culpó con amabilidad y finura, prometiéndole no reincidir en 
esa injusta y adversa situación. 

El lunes, los diarios “El Día”, “La Razón”, “La Tribuna 
Popular” y “El Diario del Plata”, con notas gráficas, se 
referían con elocuencia al resonante triunfo de un aviador 
uruguayo; hasta “Crítica” de la Argentina reproducía los 
comentarios de la prensa uruguaya. Importante difusión que 
indicaba evidentemente que en el Uruguay —pese a su re¬ 
ducida población demográfica—, uno de sus hijos practicaba 
aviación casi desde su cristalización. Todo lo que está rea¬ 
firmado con seguras tintas en los diarios de aquellas horas 
que se guardan en la Biblioteca Nacional y en el archivo 
particular del famoso propulsor qpe se halla en el Museo 
Aeronáutico. Por esa circunstancia, decisiva y audaz, de 
su envíadable temperamento, conquistó laureles, siendo 
i aclamado insistentemente desde todas las localidades veci-* 
ñas a Ja Capital, para que fuera a realizar exhibiciones. 

Junto con ese accionar aéreo de difusión internacional, 
se mencionaba su reciente gira por el litoral y centro de la 
República, al llegar de la otra orilla cruzando el Río Uru¬ 
guay desde Concordia a Salto el l 9 de agosto de 1914. 
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Al iniciarse el día miércoles 21 de octubre de ese 
año, con el trabajo que es dable suponer, sacó del hangar al 
aeromóvil —con una voluntad ilimitada— al descampado que 
utilizaba de aeródromo, levantándole las alas, que se dejaban 
a los costados del fuselaje para poder entrar y salir de donde 
se hallaba el velívolo y ubicarlas nuevamente en la posición 
correcta para volar. Cargó nafta y aceite, que traía traba¬ 
josamente en damajuanas y latas desde el centro de la ciu¬ 
dad. Puso en marcha el motor, controló ruedas, tensores, 
comandos, etc., ayudando en todas esa e tareas el mecá¬ 
nico Dubois. Sólo el almacenero Martín, se perjudicaba con 
la salida del avión del ya conceptuado piloto oriental, quien 
se elevaba repetidas veces en el día para disfrutar del mag¬ 
nífico arte de pilotear un aeroplano; en este caso, el suyo 
propio, su más grande ambición. 


Primer vuelo nocturno en el Uruguay 

En esa fecha estuvo volando toda la mañana, ante el 
frenético delirio del vecindario, contagiado de la alegría que 
tenía el extraordinario propagandista en pro de la aviación, 
llegando a todos los puntos de la metrópolis y sus adyacen¬ 
cias. A la tarde —después de almorzar— repitió el suceso 
decolando y aterrizando cuantas veces lo creyera oportuno, 
hasta que al final en una de las tantas salidas y venidas, le 
sorprendió la noche lejos de la “pista de ascensos y descen¬ 
sos”. Desorientado, sin duda, por la oscuridad que precipítala 
la noche en el perímetro capitalino, evolucionó sobre el, 
temeroso que la falta de combustible lo condujera a una irre¬ 
mediable y espantosa tragedia. 

Arriesgada empresa, subsanada mediante el destino, pri¬ 
mordialmente, al dirigirse a la farola de Punta Carretas, el 
punto más elevado de ese entonces —para evitar chocar con 
la edificación— y la luz intermitente que irradiaba lo guió 
hacia el Cementerio Central, desde donde prosiguió en el 
alto deambular aéreo por sobre la despoblada calle Yaguarón; 
llegó hasta el Molino Mané, cruzó a Miguelete y de esa 
forma orientándose por las luces de la Penitenciaría, alcan¬ 
zó la nunca tan ansiada meta. Y fue apoteótico el recibimien¬ 
to que se le tributó al héroe de aquella ocasión al descender 
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—sano y salvo— con pasmosa tranquilidad muy cerca del 
“balizamiento artificial” que amigos y providenciales testi¬ 
gos le prepararon, con papeles y cuánto objeto encontraron 
para tal fin; teniendo el grupo por componentes a don Güida 
con su familia, a Dubois y a quienes por doquier encendie¬ 
ran con aquellos desperdicios grandes fogatas en la surcada 
pista, aniquilada por los carros que llevaban la basura para 
terraplenar las cachimbas, los profundos baches y montículos 
de tierra. 

Lo relatado, en la lejanía de un transcurrir presuroso, 
que se ha ido con el ayer, inunda nuestra alma de melan¬ 
colía, máxime con el pensamiento puesto en los momentos 
actuales, en que se disponen planificadas y excelentes pistas, 
hermosas y ajustadas aeroestaciones, que cuentan con todos 
los adelantos técnicos y científicos para perfectos decolages 
y aterrizajes. Así eran mis amigos, los tiempos heroicos de 
la aviación, al inicio de esa insinuante presencia, en la 
que los hombres probaban su temple de acero en las más 
difíciles encrucijadas. 

El hecho se constituyó en el primer vuelo nocturno en 
e,l Uruguay, más precisamente en la ciudad de Montevideo, 
y el triunfador de esa terminante y promisoria proeza del 
aire fue el hombre que dejó poco menos que la vida, inten¬ 
tando, primero, construir sus propios aviones y, que luego, 
trasladándose a Villa Lugano, se convirtiera en el aviador 
uruguayo que con audaces manifestaciones aviatorias y sin 
accidentes capitales, maravillara en su patria y en los países 
vecinos con un modesto aparato precursor del espacio. 

Ese acontecimiento relevante para los esforzados prin¬ 
cipios de la aeronáutica uruguaya, se desenvolvieron en la 
noche de aquel día y en los posteriores, oportunidades en 
que el pionero de la locomoción aérea no dejaba —por pro¬ 
pia decisión— un solo instante sin salir a evolucionar sobre 
la población. Sus ansias de volar no tenían límites. La bra¬ 
vura e indómino coraje de que se prevalecía, le permitían 
estar siempre supeditado a inminentes peligros, prefiriendo 
afrontar esas contingencias antes que posponer en el cono¬ 
cimiento público las excelentes condiciones que le capacita¬ 
ban como piloto —pero sin ridiculas presunciones— y dar a 
comprender a quienes lo negaron, que él sí procuraba que 
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la ¿ente se integrara junto a los propulsores que pretendían 
la formación de una aviación uruguaya, reclamando asimismo, 
la cooperación de todos en la lucha futura para su total desa¬ 
rrollo en el país. 

Bonilla, sin pensarlo cumplió en esa oportunidad una 
hazaña sin par. Y para que se conozca con más detalles ese 
punto del vuelo humano que asomaba con preponderancia 
en toda la nación, ofrecemos la versión verídica del hecho, 
narrada por las personas que lo vieron, transcribiendo la in¬ 
formación extraída del diario “La Razón” de fecha 23 de 
octubre de 1914 (según consta en los archivos de la Biblio¬ 
teca Nacional), relato que dice lo siguiente: 

“Montevideo, viernes 23 de octubre de 1914. EL AVIA¬ 
DOR BONILLA - VUELO NOCTURNO. La gloria del primer 
vuelo nocturno en aeroplano, en nuestro país, le ha corres¬ 
pondido a un aviador uruguayo. Bonilla, que el domingo úl¬ 
timo hizo una excursión sobre la Capital y despertó la aten¬ 
ción del público reunido en Maroñas, en el Parque Central, 
visitando en Piedras Blancas al Presidente de la República, 
repitiendo antenoche ese ejercicio efectuó un viaje aéreo 
disfrutando el placer de contemplar Montevideo desde cien 
metros de altura, en lo que le permitía la luz artificial. Em¬ 
presa arriesgada por lo peligroso del aterrizaje, Bonilla la 
realizó con éxito, destacándose con singular fortuna”. 

Pero, esa avasallante y próspera determinación embrio¬ 
naria de nuestra aviación, pasó desapercibida para algunos 
destacados e ilustrados compatriotas, pese a haber tenido di¬ 
fusión pública por intermedio de la prensa nacional y extran¬ 
jera. 

Allá por febrero o marzo del año 1918, los alumnos —pi¬ 
lotos ya con brevet— de la Escuela Militar de Aviación, cons¬ 
tituida en el año 1916, los Alféreces en ese período Alberto 
Demichelli y Efrain González Gonzi, al visitar en su lecho 
de enfermo al entonces Coronel José Luis Ibarra, en con¬ 
versación sobre temas de la aviación de su época, se refieren 
a la idea que tenían de llevar a cabo la realización de un 
vuelo nocturno. Así lo manifestaron luego de un reportaje 
que fuera más tarde publicado en un folletín de “El Día” 
dedicado a la “aviación nacional” (de fecha febrero de 1964) 
en el que informaron a los periodistas que habían planeado 
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éncender una fogata que les sirviera de balizamiento en el 
campo y ya estaban listos para lo que iba a ser Ja hazaña 
mayor de los cursos, cuando ambos pilotos tuvieron un desa¬ 
cuerdo con el Director de la Escuela, por lo que se vieron 
imposibilitados de concretar ese deseo. Sin duda, ignoraban 
que esa victoria pertenecía al glorioso Bonilla, desde el 21 
de octubre de 1914. 

Por salvar la vida de una niña , casi pierde la suya 

Y dos días después, el aviador de las mil anécdotas, se 
enfrentaba a una nueva proeza cuando decolaba en la tarde 
del 23 de octubre de 1914, poco propicia para realizaciones 
aéreas. El piloto, continuando con los ejercicios aeronáuticos 
de todos los días, cuando acometía su ascenso, debió mo¬ 
vilizarse en el comando del aparato en un rápido y arries¬ 
gado viraje, para evitar embestir a los curiosos allí reunidos 
y, más que nada, a una niña que solamente contaba con 5 
años de edad —Icides Güida, hija del dueño de la herrería— 
más tarde señora de Piriz Ledesnia (fallecida e! 9 de noviem¬ 
bre de 1976 a los 67 años de edad), que en aquella ocasión 
se interpusiera en el camino del aeroplano que iniciaba la 
elevación. Sólo la habilidad y destreza del consumado vola¬ 
dor, evitó una segura catástrofe. Y lo hizo a costa de su 
propia existencia, pues la máquina tomaba en ese instante la 
velocidad indispensable para ascender, pero capotó peligro¬ 
samente, cayendo en una zanja. Afortunadamente, tanto el 
tripulante como la niña, salieron ilesos en la emergencia y el 
avión no sufrió desperfectos. 

Y el diario “La Razón” de ese día, én la edición ves¬ 
pertina, decía: “ACCIDENTE DE AVIACION”. — El aviador 
Bonilla, sufrió esta tarde un accidente, que se produjo cuan¬ 
do a causa del viento y que no le fuera posible tomar altura 
al comienzo del “decolage”, ya que estaría obligado a 
atropellar parte del público que presenciaba el vuelo, por lo 
que hizo virar rápidamente al aeroplano hacía la izquierda 
a fin de descender de inmediato. El vehículo aéreo se 
volcó por completo, sin sufrir ningún desperfecto. Contra 
lo que se supuso en una primer instancia, el piloto no sufrió 
contusiones”. 


157 








Se temía que Bonilla arrojara una bomba al Presidente BatUe 

Después de estas efectivas y ejemplares ejecuciones 
aéreas, a fin de alcanzar la unánime aceptación del pueblo 
en favor de la creación y progreso de la aviación en el 
Uruguay, cierto día, al perseverante Bonilla, propulsor de 
esas patrióticas realizaciones, se le citó al despacho del jefe 
político de Montevideo, quien le informó que en lo sucesivo, 
antes de elevarse en vuelos nocturnos, tenía previamente que 
solicitar permiso en la Jefatura de Policía. El nunca supo por 
qué se tomaba esa disposición; pero, pudo enterarse por 
el comentario del vecindario donde guardaba el volívolo, de 
que se temía por parte de las autoridades que arrojara una 
bomba en la quinta del señor Batlle. 

Seguramente que la sorpresiva prohibición —aunque razo¬ 
nable— le originaba serios problemas en ese importante come¬ 
tido, pues su idea primordial consistía en volar donde hubiera 
mayor afluencia pública para que determinara también un 
número superior de adeptos para la causa que propiciaba a 
su manera, con modestia y humildad, considerando que él 
nada pedía para poder practicar el arte de volar; sin em¬ 
bargo ese supremo anhelo arraigado con fuerza en su ser le 
obligó a renunciar al puesto que desempeñaba en la Usina 
para llegar a obtener el título de piloto aviador. 

Ante esa crítica situación, Bonilla resuelve hacer un pa¬ 
réntesis en su accionar aeronáutico sobre el centro capitalino 
y se dispone el lunes 26 de octubre a someter al “Uruguay 
IV”, en compañía de Dubois, a una minuciosa inspección, 
ya que deseaba atender debidamente los reclamos provenien¬ 
tes del Interior de la República para ofrecer las acostumbra¬ 
das pruebas de su especialidad. 


Bonilla vuela en el Interior 

El jueves 29 se embarca en la Estación Central del fe¬ 
rrocarril con el monoplano para la ciudad de Minas —en la 
que naciera su padre—, invitado por la Dirección de Tiro 
Gimnasio del Club Fomentó, para desarrollar una serie de 
vuelos el domingo l 9 de noviembre. 


El deterioro que se le produjo al aeromóvil, al ser car¬ 
gado en Montevideo, le determinó al aviador y al mecánica 
un exceso de trabajo, postergando el inicio de las pruebas 
pasadas las 15:00 horas. A pesar de esa situación, la con¬ 
currencia fue numerosa y premió con aplausos los distintos 
movimientos que practicaba el piloto, a pesar de haber te¬ 
nido un pequeño problema en la primera excursión, lo que 
le exigió un aterrizaje forzoso en el campo de Ballefín. Sub¬ 
sanados los factores adversos, volvió al espacio, sobrevolando 
esta vez el Cerro del Verdún a 1.500 metros de altura, aún 
con estado climático desfavorable. En la noche, fueron reci 
bidos el pionero y su ayudante en el Teatro Escudero por la 
autoridades y organizadores del festival, en el acto de home¬ 
naje que se les tributaba. 

El martes 3 de noviembre Bonilla continuó el espectácu¬ 
lo con los ejercicios ya conocidos, que tanto gustaban al pú¬ 
blico, oportunidad en que vuelan con él el escribano Luis Et- 
cheverrito y Luis Pío Bonilla. Ya próximo a la clausura de 
la magnífica fiesta aeronáutica, el elevado número de asis¬ 
tentes le hizo objeto de grandes ovaciones, premiando los es¬ 
fuerzos de este joven connacional, el primer aviador que pisó 
tierras minuanas. 

El retomo a la Capital lo hizo el viernes 6 por la mis¬ 
ma vía de transporte. Durante el viaje Dubois —que le 
acompañaba— le manifiesta a Bonilla que el martes 10 se 
ausentaría, debido a que tiene sed de aventuras y desea 
aprovechar los 25 años de edad. Al efecto, con la comprá 
de una bicicleta de media carrera, se lanza a la conquista 
de una gloria deportiva para colmar sus ansias de triunfos. 
Ese mismo día se traslada a Buenos Aires en el vapor “Ro¬ 
ma” y de inmediato, en tierra argentina, se dirige a Posadas 
y luego recorre la mesopotamia del país hermano, Río Gran¬ 
de do Sul y otras ciudades importantes de Brasil y Argentina. 


Bonilla vuela en Maroñas , Potitos, Ramírez y Parque Urbano 

Desde días atrás, los diarios de Montevideo anunciaban 
que el domingo 6 de diciembre del año 1914, en el Hipódromo 
Nacional de Maroñas, por una autorización especial de la 
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Comisión de Carreras, si el tiempo fuera propicio volaría 
con el piloto una conocida señorita. 

Pese a la adversidad atmosférica, desafió las alturas en 
la nave aérea el señor Eugenio Regueiro, quien subió a las 
17 horas 40 minutos; luego de una breve permanencia en el 
aire volvió al campo. Bonilla ascendió de nuevo, aún con una 
persistente llovizna, junto con el 2 9 Jefe del Cuerpo de 
Bomberos del Puerto, Mayor Manuel Lavignase. La caída 
pluvial continuaba con más intensidad, pero no limitó la 
voluntad del celebrado as uruguayo de ese incipiente pe¬ 
ríodo en que comenzaba a germinar la faz dinámica de la 
aviación nacional, por lo que volvió otra vez a las nubes, lo 
que se constituyó a su cierre en una auténtica y cabal demos¬ 
tración de que el vuelo mecánico se hacía posible en la Re¬ 
pública, | 

Los diarios, en las ediciones del día siguiente —'matuti¬ 
nos y vespertinos— se refieren sobre el tenaz volador, ofre¬ 
ciendo detalles suyos, destacando su actuación en los años 
1912 y 1913, cuando probara los aviones que creara con la 
atención de todo el Uruguay y del extranjero, y más tarde 
cuando se dirigiera a la Argentina para ingresar a la Escuela 
Aérea de Villa Lugano. 

El abnegado propulsor llegó a ser, en ese pasado, el 
blanco propiciatorio que despertaba el interés de la prensa 
para sus informaciones; publicando el diario “La Razón”, en 
la edición del lunes 14 de diciembre: “Como lo anunciára¬ 
mos días anteriores, durante el domingo 13, el aviador Bo¬ 
nilla, que se ha venido distinguiendo por la intrepidez de 
sus vuelos, realizó una nueva e interesante incursión, ha¬ 
ciendo diversas aplaudidas evoluciones, tanto en la Playa 
de los Pocitos, como en Ramírez y Parque Urbano, (pa¬ 
raje este último, en el que tenían lugar las carreras de 
cintas). Inició los vuelos en Miguelete y Constitución, sitio en 
el que se hallaba el punto de partida para sus frecuentes viajes 
sobre la ciudad, desde ahí partió una vez más, y en esta 
oportunidad directamente hacia esos centros balnearios y de 
recreo en una hermosa curva que fue contemplada por un 
público enorme que tuvo ocasión de admirar y aplaudir las 
proezas del joven piloto, impuesto ya definitivamente, no só¬ 
lo en nuestra población, sino también en el interior del 
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país, donde conquistó muy buenos lauros. Sobre la amplia 
Playa de los Pocitos, en el instante en que el gentío era más 
denso, practicó una serie de ajustadas maniobras para ense¬ 
guida enfilar el aparato, dominado con maestría hacia el Par¬ 
que Urbano, sobre cuya superficie arbolada hizo virajes, vue¬ 
los planeados, y otras exhibiciones que fueron el deleite de 
la muchedumbre que poblaba los senderos y playas”. 

Después de esas pruebas sobre ciudades, balnearios, 
parques, etc., exigiendo en extremo al pájaro mecánico, 
se aboca —como lo tenía por norma este caballero del 
aire— a repararlo con total esmero (teniendo en cuenta sus 
conocimientos en la materia) razón por la que no dudaba en 
una eficaz realización. Asimismo, se preparaba para volver 
a volar sobre la parte central de Montevideo, pues se acer¬ 
caba la fecha del 19 de marzo, día en que se procedía al cam¬ 
bio de las autoridades de gobierno. 

Además, se concentraba en tal actividad, una de las 
principales para él, porque pretendía ser cauteloso en esas 
determinaciones suyas ante numerosas concurrencias, para 
evitar de esa forma también, los imprevistos accidentes que 
pudieran ocurrir, y que por una adversidad de esa índole 
le prohibieran cumplir con el objetivo primordial de coad¬ 
yuvar a crear con firmeza y decisión una auténtica movili¬ 
zación aérea en el Uruguay. Como le sucediera el 22 de enero 
de 1913, (con secuencias trascendidas), cuyo recuerdo le im¬ 
pedía en ocasiones coordinar en la mente los variados por¬ 
menores que se le presentaban en cada jornada; máxime si 
debía —como en su caso particular— estar supeditado a si¬ 
tuaciones de sumo riesgo por tripular un débil aero-trans¬ 
porte en la era heroica y sublime de la aviación. 
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"Lugano, 11 de febrero de 1915. — Señor Francisco Bonilla. — Montevideo. — 
Amigo Bonilla. — Renovándole mis ofertas por mis Aparatos cerca el Gobierno 
Oriental puedo manifestarle que son Aparatos nuevos y muy bien concluidos y no 
tendrán que envidiar nada a los Aparatos Europeos tanto en la estética como en 
sus cualidades de vuelo espero haga las gestiones necesarias y le deseo toda la 
mejor contestación para el buen éxito. — Esperando una suya salúdale muy 
atte, su siempre amigo: Castaibert, — Saludos a Barbosa". 
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PARTE X 


CAPITULO XVIII 

Castaibert solicita a Bonilla su cooperación 
para la venta de sus aviones 

Se hallaba Bonilla en la herrería de Güida cuando llegó 
el cartero con una carta escrita por Castaibert (febrero 11 
de 1915) cuyo texto ofrecemos en la fotocopia que presen¬ 
tamos en esta biografía. 

Luego de esa correspondencia* el precursor recibió un 
voluminoso paquete conteniendo manifiestos y retratos —en¬ 
viados por el Comité Ejecutivo Batlle-Viera—, con la efigie 
de los personajes de la política nacional, para que él los 
arrojara desde el espacio en la fecha precitada, ocasión en 
que tendría oportunidad de demostrar una vez más su valía 
como hábil piloto. Seguramente que en esta situación de 
servicio no sospecharían que el vapuleado Bonilla, les arro¬ 
jara una bomba y no le negarían tampoco que trajera un 
pedazo de tela libre de los derechos de Aduana, para de esa 
forma completar uno de sus aviones. Hombre sumamente hu¬ 
mano, vivió toda la vida rodeado de animales domésticos: 
perros, gatos, pájaros e incluso monos. ¡No era capaz de ma¬ 
tar una mosca! No criaba gallinas para no tener que sa¬ 
crificarlas. ' 

Por estar atareado en aquellos trabajos, Bonilla no res¬ 
pondía a las misivas del maestro y amigo, por lo que Castai¬ 
bert insistió al respecto con otra comunicación (febrero 17 
de 1915), cuyo texto puede leerse en la fotocopia que 
corresponde. 

La carta mencionada es clara y precisa, indicando feha¬ 
cientemente que Bonilla luchaba en procura del proceso 
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"Lugano, 17 de febrero de 1915. — Señor Francisco Bonilla. — Montevideo. — 
Estimado Amigo: Al no recivir ninguna suya me apresuro de nuevo en venir 
molestarle para saber si hizo algunas gestiones acerca el Gobierno de su Patria para 
la introducción de algunos Aparatos míos; y si la hizo saber que resultado tenido. 
— En los Aparatos que ahora voy a contruir son muy parecidos a los Morane 
Saulnler, con aterrísaje metálico y desarmables, muy livianos, sólidos y de una 
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estética sin reprocha alguna creo serán de su agrado lo mismo ~ que para cualquier 
técnico. — Le agradeceré infinito me diera su franca opinión; sobre si, o no, hay 
posibilidad, de hacer alguna operación, y a que tiempo, de lo contrario, buscaré 
por otro lado. — Por aquí sin novedad. Emilio esta listo para ensayar el Morane, 
pero el tiempo es siempre adverso. — Y Ud. que hace por allí. — Esperando 
leerlo pronto lo saluda su amigo Castaibert". 


165 










de la aviación civil y también militar, al colaborar en los 
invalorables motivos perseguidos, para que ésta dispusiera 
cuantá tintes de los monoplanos “Castaibert”, indispensables 
para la creación de la futura escuela militar de aviación y 
de esa forma poder iniciar los cursos de pilotaje, cuando se 
llegara a su formación. 

Bonilla en la Transmisión Batlle-Viera 

El lunes l 9 de marzo de 1915 a las 14:00 horas, Bonilla 
como habitualmente lo hacía, se elevó desde el original 
aeródromo en el cruce de dos “calles”, dirigiéndose presta¬ 
mente hacia el centro de la ciudad; para donde se trasladaba 
en inusitada movilización toda la población montevideana y 
de las adyacencias para estacionarse frente a la Plaza Inde¬ 
pendencia. a fin de presenciar los actos finales y la parada 
milita]:-que originaba la entrega de poderes del señor Batlle 
al nuevo Presidente de la República doctor Feliciano Viera. 
El ayi&dÓJ’, que vivía momentos de gloria, acaparó desde un 
principio la atención de la ciudadanía, la que se avalanzaba 
para recoger los retratos y el manifiesto que con maniobras 
ascendentes y descendentes arrojaba el piloto, aplaudiendo 
a su vez las piruetas que con circulaciones en la altura rea¬ 
lizaba el aeroplano uruguayo. 

Todos los diarios elogiaron la brillante actuación de 
Bonilla. En una parte de su redacción decían: “Por algunos 
minutos la observación del público se concentró en dirección 
a las nubes; el nombre de ¡Petirossi! ¡Petirossi! exclamaba 
la gente, mientras fijaba los ojos ávidos de emoción sobre el 
volívolo, hasta que desapareció hacia el Este. 

Los asistentes no repararon que el volador no era Peti¬ 
rossi, sino el valeroso compatriota Francisco Bonilla, quien 
voló media hora sobre Montevideo, en las proximidades del 
Palacio de Gobierno, haciendo interesantes evoluciones, yen¬ 
do luego a aterrizar en Miguelete y Constitución, que fue el 
punto de partida”. 

Después de transcurridos unos días de ese acontecimien¬ 
to social-político y de trascendencia en aquella fecha, el es¬ 
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forzado pionero recibe una nueva correspondencia de Cas¬ 
taibert (marzo 5 de 1915) quien al parecer, suponía que fue¬ 
ra Bonilla la persona que debía solucionar sus problemas 
sobre la venta de los aviones de su propiedad; al no obtener 
una inmediata respuesta, vuelve a insistir de la fdrma que 
lo hacemos ver en la fotocopia respectiva. 

Por la premiara en el envío de la carta, el famoso instruc¬ 
tor franco-argentino no reparó, al leer los diarios de Buenos 
Aires, que el accionar aéreo que menciona tuvo efecto en el 
día que se indica y no el “domingo” como se lo escribe en su 
epístola. 

También el presidente del Comité Ejecutivo Colorado 
Batlle-Viera, le agradeció y felicitó por el servicio prestado 
en la ocasión, eviándole una tarjeta que tenía la firma del 
señor Guzmán Papini. 

Hacemos notar que a Bonilla no le interesaba el color 
de la divisa, fuera el partido que le invitara, él respondía de 
igual manera. Ya en una oportunidad anterior atendió, cuan¬ 
do comenzaba su carrera aviatoria, al General Galarza, que 
defendiera al partido Colorado en la Revolución de 1904 y 
que firmara como Jefe el armisticio dando fin a esa cruenta 
lucha fratricida. Porque él deseaba hacer comprender a la 
gente que la aviación no sólo se utilizaba para sport, volar 
solamente para colmar la satisfacción del ejecutor, sino para 
otros servicios importantes en beneficio de la colectividad, 
como en la presénte realización. 

Los frecuentes anuncios de la llegada al Üruguay de 
aviadores extranjeros, revelaba que la plaza financiera de 
Montevideo iba resultando fructífera para los ases de la 
aviación que actuaban en la Argentina; aún cuando ahora ya 
se conocía por el público montevideano y del interior a los en¬ 
tusiastas aviadores uruguayos, habiendo aparecido en el cie¬ 
lo patrio el perseverante Bonilla, que no se dedicaba a la acro¬ 
bacia, pero había demostrado capacidad para tripular el 
aeroplano. 

Después de una dilatada ausencia, el 25 de marzo de 
1915, retornó junto al pionero el mecánico Dubois, luego dé 
esa gira en bicicleta por Brasil y Argentina. Empleó en el 
trayecto 4 largos meses, que justificó exhibiendo recortes 
de diarios con fotos y comentarios. 













"Lugano, 5 de marzo de 1915. — Señor Francisco Bonilla. — Montevideo. — 
Amigo Bonilla. — Mucho me extraña no recivir ninguna suya contestándome a las 
tres cartas que yo le mande últimamente. — Con sumo placer vi el lunes pasado 
«n la Prensa de B. A. que el domingo pasado había efectuado un hermoso vuelo 
por sobre la Ciudad y principalmente sobre la casa de Gobierno, del cual 
cinceramente le felicito y hago votos para que siempre siga con el mismo existo. — 
Por aquí sin novedad. Emilio todavía no pudo volar en su flamante Morane por 
mal tiempo. En espera de leerlo pronto lo saluda muy atienta, su amigo CasTalbert". 
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Bonilla, vuela con el "Uruguay IV" en el Parque Central acompañado 
por la señorita María Elena Ferreirós, lo que se repite después en Maroñas 

Bonilla vuela en el Parque Central 

El mismo lunes 29, cuando terminara una de sus fre¬ 
cuente visitas el as suizo John Domenjóz, Bonilla conversa¬ 
ba con los directivos del Club Nacional de Football, para 
ofrecer en el Parque Central, una serie de elevaciones. 

Al aceptarse la solicitud, el piloto del “Uruguay IV”, se 
movilizó de nuevo en el sitio del “Barracón” que disponía 
para resguardar al avión y también como improvisado “ta¬ 
ller” mecánico para atender las reparaciones del vehículo 
volador, al que le dedicó de inmediato la preferente atención 
de siempre para utilizarlo en el evento que había proyectado 
para el domingo 4 de abril de 1915 a las 16:00 horas, en 
aquel escenario deportivo y a esos efectos el 3 de abril visitó 
Jas redacciones de los diarios para invitarles a presenciar 
¡os espectáculos que se programaran. 

El festival resultó un acontecimiento de especial con¬ 
tenido emocional, más por volar una mujer, al ascender al 
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firmamento —como se prometiera—, la señorita María Elena 
Ferreirós, gran admiradora de la aviación y con el ferviente 
deseos de seguir un curso de pilotaje. Bonilla decoló del “ae¬ 
ródromo” dirigiéndose al eje central metropolitano, sobrevoló 
el pueblo de Ituzaingó y cuando se acercó la hora señalada 
para el comienzo de las preponderantes acciones conocidas, 
aterrizó con total solvencia en la cancha de fútbol obligada 
en esa circunstancia para pista aérea. 

La audaz émulo de Icaro, se desempeñaba de cajera en 
la Confitería Italiana, de propiedad del señor Pascale, muy 
popular en aquellos tiempos. No sólo ella desafió el apasio¬ 
nante deambular entre las nubes en un frágil artefacto arti¬ 
ficial, sino que también el hombre de la calle, común de 
todos los días, se animó a afrontar esa dura alternativa, con¬ 
fiando la vida a la mente y manos del hábil conductor aéreo, 
ascendiendo los jóvenes Augusto F. Ferrari y Antonio Fer¬ 
nández Tous empleados de la administración del diario “El 
Día”. Siguiéndoles de inmediato y con más confianza, el se¬ 
ñor Julio Ríos Sordelli. Sin duda que practicar ese siste¬ 
ma aeronáutico ya se presentaba difícil hasta para el propio 
piloto, por lo consiguiente, menos accesible para los pasajeros 
de esa oportunidad, a los que se les veía al ascender a un 
avión como a personas desequilibradas. . . según el decir de 
la gente. 

Pero quienes tuvieron en ese día la dicha de remontarse 
hacia las cumbres, descendieron con enorme e indisimuüada 
alegría, felicitándoles los familiares y amigos, perdurando en 
sus espíritus ese bautismo sin igual, según trascendieron los 
comentarios que divulgaran las empresas periodísticas al res¬ 
pecto. 


Bonilla coopera con la Aviación Civil . 

Repara el “Farman ” de la Escuela 

El sábado 10 de abril de 1915, publicaba “El Día” una 
información, que damos a conocer por la influencia efectiva 
que marcaba en procura del vuelo a motor en el Uruguay 
el elegido de este relato histórico. Decía: “Aviación. En el 
“Centro Nacional de Aviación”, esta noche se reunirá el 
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Adanrrí y Detomasi a bordo del "Farman XIV" que fuera reparado por Bonilla 


Comité Ejecutivo, a fin de considerar el proyecto de reforma 
de los Estatutos, presentado por el doctor Ghigliani, que pre¬ 
side esa prestigiosa institución. 

Mientras tanto, el aviador Francisco Bonilla y el me¬ 
cánico de la Escuela Sr. J. Walchs deberán presupuestar los 
gastos que demandará la compostura completa del aparato 
“Farman”, cuyo motor tiene varias bielas y otros accesorios 
en mal estado a consecuencia de las caídas que ha sufrido 
hasta que llegó a ser radiado en su actividad y por tanto 
fuera del orden técnico; pese a ese deterioro se busca la 
posibilidad de restaurarlo. 

Todo lo dicho implica una preocupación seria de buena 
marcha por parte del “Comité Nacional de Aviación”, acti¬ 
tud que desde esta crónica hemos pedido más de una vez, sin 
dejar por eso de valorar anteriores esfuerzos muy merito¬ 
rios y muy dignos de tenerse en cuenta a pesar de cierta 
falta de orientación que no permitieron llegar al deseado fin. 
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Nada aé habrá perdido sí tras la reorganización que se 
Inicia Con tantos bríos, va la buena voluntad social y se 
contribuye con eficacia a fomentar la aviación en el país, 
que es también dura tarea la de trabajar con generosos en¬ 
tusiasmos por una causa llena de ideales en medio de la in¬ 
diferencia pública”. 

Esos testimonios irrefutables publicados en un diario de 
la Capital, indicaban con terminante elocuencia que la prác¬ 
tica del arte de volar —en ese instante supremo de la técnica 
aérea en nuestro medio— estaba sólo en las manos de Bonilla, 
por su aptitud esforzada en favor de la misma y eficaz per¬ 
severancia por la conquista del espacio. Sin duda que esa 
valiosa iniciativa no se resolvía con sólo saber pilotear un 
aeroplano, sino conocer qué aparato se volaba, si se hallaba 
en condiciones óptimas, si podía conducir pasajeros o alumnos 
sin arriesgar su seguridad personal —porque ellos no eran 
conejillos de indias—, Esas fueron las virtudes innatas 
de este precursor formidable del transcurso de oro del vuelo 
a motor; y para orgullo nuestro había nacido en el Uruguay. 
Asimismo, es justo reconocer que Bonilla jamás negó —co¬ 
mo lo hicieron otros que nacieron aquí— ser hijo de esta 
tierra generosa. Mientras tanto otros fueron coronados con los 
laureles de la victoria. 

Actuaba por sí mismo, sin compromisos con nadie, tam¬ 
poco los tenía con el “Centro Nacional de Aviación”. Esta 
entidad requería por primera vez sus servicios técnicos para 
el arreglo del avión “Farman XIV”, ya que nunca antes le 
utilizara ni aún como aviador, prefiriéndose en este caso a 
los extranjeros, que obtenían en el país pingües ganancias 
aunque sabían que el piloto uruguayo no contaba con sufi¬ 
cientes recursos. 

Pero, aquel voluntarioso trabajador no tuvo en cuenta 
esos factores y de nuevo colaboró con nuestra inicial aviación, 
rechazando el cobro de la reparación precitada. Mencionamos 
que el volívolo se adquirió en Buenos Aires por Adami a 
encargo del Centro, que había recibido de la “Comisión Na¬ 
cional de Educación Física” (en carácter de donación) el 
importe para esa compra; el biplano se transportó desarma¬ 
do en el vapor “Río Uruguay” el 30 de julio de 1914 y se 
condujo a su destino al Balneario “Atlántida”. Bonilla ma- 
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nifestó a la parte interesada que a é] no le movían otros 
intereses que no fueran los que correspondían a la navegación 
aérea nacional, que a todos por igual comprometía, causa 
por la que no escatimaba sacrificios, siendo no obstante, en 
ocasiones, perseguido y negado en la lucha empeñada; pero 
no incubaba rencores ni se resguardaba en falsos oropeles. 

El entusiasta propagandista aéreo, reclamaba a la po¬ 
blación de aquellas horas la debida comprensión por esa acción 
precursora en el desenvolvimiento aeronáutico que se pre¬ 
concebía, exhortando simbólicamente —mediante su ejemplo 
en la realización de sus audaces vuelos— a que la juventud se 
plegara a los nobles propósitos que él inspiraba. Entendía 
de manera intrínsica, que el aeronavegar moderno que se 
instituía, sería la gran esperanza del mañana, la eterna qui¬ 
mera que un día se hizo realidad por las proezas gloriosas 
y palpables que resonaban en e] ámbito universal; igual que 
muchos otros, él construyó la máquina milagrosa que en 
todas partes del mundo hacía los héroes, las víctimas y los 
mártires. 

La aviación cambió la faz de los acontecimientos y de 
'las cosas, transformando también a las almas. Las había li¬ 
berado y engrandecido, dotando a los hombres de intrepidez 
y bravura, robusteciendo a los seres débiles, abriéndoles el 
cielo del ideal, para que bebieran en su fuente la deliciosa 
atmósfera de la fraternidad. El sólo ambicionaba alas para 
volar más altos, más lejos... ¡alas! ¡alas! ¡alas! para el por¬ 
venir de la patria amada. Y a la culminación de la fron¬ 
dosa jornada, el recuerdo imperecedero para los seres heroi¬ 
cos que cayeron para siempre en el ayer y para los bravos 
del futuro, triunfantes rayos de púrpura y de oro, que inun¬ 
darían de luz y ternura la aurora de un hermoso mañana. 

Rememoremos, pues, a ese generoso ejecutor de la tec¬ 
nología y ciencia de volar, que coadyuvó con decisión y 
coraje al desenvolvimiento aeronáutico uruguayo, quien me¬ 
diante la férrea disciplina impuesta a sí mismo, y con el 
cabal conocimiento sobre Ja materia —autodidacta genial—, 
sólo con sus manos prodigiosas, sin disponer de los acceso¬ 
rios necesarios, ante un ambiente incrédulo, y a veces hostil* 
se ingenió para salir airoso en mil difíciles encrucijadas mor¬ 
tales presentadas a lo largo de su resonante período. Superó 
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a famosos aviadores —que sucumbieron entre setiembre de 
1908 y octubre de 1912—, también creadores de máquinas 
voladoras y motores, en la conservación de su propia vida 
y la de los pasajeros que se animaron a acompañarle en los 
ignotos viajes aéreos de aquellos tiempos de héroes s margi¬ 
nando las alturas infinitas del más allá. 

A mediados del año 1910, Bonilla se dispuso espiritual 
y físicamente a interesarse por la aviación. Durante ese trans¬ 
curso sufrieron fatales accidentes en todo el mundo, 223 per¬ 
sonas, entre las que figuraban León Delagrange, Hauvett 
Michelín, Eduardo Nieuport, John Montgomery y entre mu¬ 
chos otros León Lavasseur (nacido en Bélgica, que en esa 
ocasión volaba como pasajero y probaba uno de los aparatos 
“Antoinette”, que él inventara, también creador de motores). 

Asimismo, en ese devenir encontró la muerte el aviador 
peruano Jorge Chávez (1887/1910), nacido el 13 de junio y 
q Ue .—según la famosa revista francesa “De LTVerophile”, 
editada allá por 1909, había nacido en París—. El Aero Club 
de Francia el 15 de febrero de 1910 le concedió el Brevet 
Internacional de Piloto-Aviador 32. El 23 de setiembre 

de ese mismo año, cumple la hazaña de atravesar los Alpes 
—por el paso del Simplón —(las montañas más altas de 
Europa). Cuando se disponía a aterrizar en Domo-d’Ossoia 
zozobró el avión “Blériot” que tripulaba, recibiendo graves 
heridas y 5 días después fallece como consecuencia de las 
mismas. * 

Todo eso sucedía en otras latitudes, en tierras lejanas 
a nuestro hemisferio, en lugares de donde provenía el estu¬ 
dio profundo, tecnológico y científico más avanzado para la 
fabricación de los aero-modelos más pesados que el aire. 


Aviación, vuelos próximos 

Con ese título y otros similares, anunciaba la prensa, 
con fecha 14 de abril de 1915, las distintas pruebas aéreas 


* Sus condiscípulos y amigos de la Escuela de Electricidad y 
Mecánica Industrial — en la que actuara como alumno durante su 
permanencia en Francia— le erigieron un busto en recuerdo de esa 
travesía y por su desaparición física. 
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que con los auspicios del “Centro Nacional de Aviación”, 
—en esta oportunidad— realizarían en el Hipódromo Na¬ 
cional de Maroñas los uruguayos Bonilla, Detomasi y Adami. 

Los diarios, luego de discrepar con el órgano direc¬ 
triz por la informalidad en los comunicados sobre los vuelos 
prometidos, —ya qute no se ofrecían en los días señalados— 
continuaban, pese a ello, proclamándolos con grandes titula¬ 
res para los días sábado 17, domingo 18 y lunes 19, destacan¬ 
do que Detomasi demostraría por primera vez las habilida¬ 
des de consumado acróbata del aire, de acuerdo al prestigio 
que trascendiera desde el ámbito argentino. 

Indicándose, también, que Bonilla —ya conocido por los 
esfuerzos y méritos expuestos— volaría en el “Uruguay IV” 
acompañado por la simpática y entusiasta señorita Ferreirós, 
que recientemente maravillara a la concurrencia por su va¬ 
lentía, y que el 25 lo haría Adami en el “Farman XIV” (que 
quedara en condiciones de aeronavegabilidad por lo ya indi¬ 
cado); luego Detomasi repetiría ese día las evoluciones a 
que estaba acostumbrado y que lo consagraran como experto 
piloto. 

Esas manifestaciones de guapeza y bizarría escritas en 
nuestro cielo en la era culminante de la aviación, fueron fiel 
reflejo de lo que resultó aquella magnífica fiesta organizada 
por la institución rectora que tuviera a su cargo los aconte¬ 
cimientos de esa índole en el país. Los diarios, una vez fi¬ 
nalizado el espectáculo brindado en aquellos tres días suce¬ 
sivos, cantaron loas a los aviadores que se adhirieron a la 
conmemoración del día glorioso de los Treinta y Tres Orien¬ 
tales; y el entusiasmo del público fue apoteótico. Sólo faltó 
a la cita Adami. 

Remarcaban, at respecto, los diarios con titulares a toda 
página lo siguiente: “La aparición de los pilotos compatrio¬ 
tas en nuestro hipódromo ha tenido la característica que 
conviene no olvidar, a fin de que no se tilde a la población 
de indiferente y, mucho menos, de antipatriótica. Bonilla, 
porque su avión —un “Blériot” vulgar— no le consiente 
hacer sino vuelos regulares y Detomasi a causa de inconve¬ 
nientes que el motor presentaba hasta el día en que hizo 
irrupción en el escenario hípico, por ello es que las aseen* 
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alones no sobrepasaran en ningún momento otras vistas hace 
tiempo para aludir a las brillantes de Domenjóz y Petirossi, 
en lo que va del año. Estos aviadores suizo y paraguayo res¬ 
pectivamente, fueron declarados en el Uruguay “Beneméri¬ 
tos de la Aeronáutica Uruguaya”. 


Estimulo no ajustado a la verdad 


La publicación de un artículo que presentó a la conside¬ 
ración pública el estimado y recordado caballero don Vicente 
Salaverri, (que fuera de los primeros integrantes directivos 
cuando surgiera el Centro) el que escrito en el Suplemento 
Dominical de “El Día” de fecha 6 de octubre de 1963, decía lo 
siguiente: “Fundado el “Centro Nacional de Aviación” y no 
teniendo fondos para adquirir globos o aviones, decidimos 
construir un aparato semejante a “La Paloma”. Nunca se 
terminó. Pero, nuestra acción se tradujo de modo generoso 
en el Ínterin, acogiendo y estimulando a cuanto profesional 
o entusiasta de la aviación que apareció en Montevideo”. 

Sin embargo, mucho antes que se instituyeran aquellas 
personas en la agrupación mencionada, propiciando nuestra 
movilización aérea, ya Bonilla estaba fabricando sus máqui¬ 
nas para que el Uruguay pudiera cimentarse junto a las demás 
naciones que contribuían a la progresión ascendente de la 
aeronavegación que se planificaba en otros países de estas 
latitudes y en el Viejo Continente. Aunque ellos no se 
dieron por enterados, y cuando lo creyeron oportuno, le pu¬ 
sieron un obstáculo insalvable en el camino, para que no pro¬ 
siguiera la magna obra emprendida. 

Si hubieran unidos ambos esfuerzos, aprovechando las 
virtudes reconocidas en el pionero, brindándole un simple 
consejo, asesorándolo o estando a su lado en los momentos de 
incertidumbre, habrían tenido el espaldarazo de una realiza¬ 
ción sin precedentes en el orden constructivo de la aviación 
mundial. Por tratarse de un hecho cristalizado en un pequeño 
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país carente de todo lo indispensable para acometer esa im¬ 
portante empresa, frente a los grandes centros industriales 
del mundo que disponían con creces de todo lo inherente, 
para cumplir con esos importantes cometidos. Pero el egoísmo 
de los hombres de ayer, de hoy y de siempre, llega en la exis¬ 
tencia humana a límites insospechables. 

Y sólo don Manuel Florencio do Pazo, injustamente ol¬ 
vidado —que según se pensara, actuaba con fines lucra¬ 
tivos— le brindó su apoyo o le acompañó en las buenas o las 
malas. Y sea cual fuere el motivo que impulsó a este hombre 
u participar en el quehacer heroico de Bonilla, lo cierto es 
que el hecho existió, —y guarda para su nombre, aún cuando 
haya sido negado por las generaciones sucesivas de la ae¬ 
ronáutica nacional, historiadores y periodistas Relacionados 
con estas cosas de la aviación—, un rincón de justicia en las 
páginas de esta biografía de Bonilla, exhumándolo del pasado 
para que perdure por siempre en la recordación. Pese a esa 
integración positiva y veraz que defendemos, también revela¬ 
remos en la continuación progresiva de este relato, la faz 
negativa que determinara la finalización de aquella coopera¬ 
ción. Sin duda que jamás sesabrá quién tenía razón en el de¬ 
sentendimiento que apuntamos. 

Para cincelar una historia, sea del tipo que fuere no se 
debe mentir, hay que decir la cruda y real verdad, para que 
In misma tenga auténtico valor histórico y didáctico. 

En esta temática de profundo contenido reivindicatorío 
que venimos desarrollando, se puede entrever en su estructu¬ 
ra general, de cuán injusta ha sido la vida con este singular 
precursor del incentivo aéreo de aquel glorioso ayer. Mo¬ 
lí vo por el que continuaremos haciendo saber otros detalles 
de su azarosa existencia, lo que, —como es obvio— no todo se 
puede mencionar en el proceso de las realidades o en los con¬ 
ceptos radicales que cada cual se merezca, para no herir la 
Susceptibilidad de los involucrados. 

El movimiento retrospectivo de las situaciones adversas 
n frentadas por la ironía del destino, que menospreciaron en 
uquellas circunstancias la lucha tenaz que dejó un sabor amar- 
ge. pero antes que empequeñecerla la engrandece, por el es¬ 
fuerzo, las penurias, los sacrificios y otros numerosos avata- 
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una placa, que se colocará en la tumba del héroe; ¡todo sar¬ 
casmo inaudito inconsciente inducción; rivalizan en demos¬ 
trar que vaticinaron la catástrofe; todos convinieron en que 
se debe realizar un homenaje digno al caído, u»na soberbia 
apoteosis al que tuvo más valor que todos* y que tuvo sobre 
todos, quizá, más derecho a la existencia, ya que toda ella 
era entregada en holocausto de la ciencia y del progreso 
humano”. 

Y luego el comentario que le sugirió la nota que antecede 
a los redactores de ese diario: “Después de la tragedia, viene 
a dar por el suelo el sofisma de muchos que esperan los mo¬ 
mentos propicios para distinguirse con fatuidad ilimitada. En 
esta tierra de snobismo, estamos acostumbrados a tales es¬ 
pectáculos: dar mérito al muerto, cuando ellos fueron los 
primeros en negarle apoyo. La muerte del glorioso aviador 
Detomasi es un reproche para los uruguayos ya que ellos al 
vaticinar la tragedia no tuvieron el humano derecho de evi¬ 
tarla ¿A qué, entonces, este homenaje, mejor dicho este sar¬ 
casmo? Somos indiferentes e inaccesibles, cuando vemos que 
la tragedia no tiene remedio y después tenemos la audacia de 
decir en público que fuimos cómplices del sensible drama! 
¿Será la conciencia que delata nuestros sentimientos inhuma¬ 
nos? Sí después de la tragedia queremos ahorrar nuestro re¬ 
mordimiento, ¿por qué no fomentar una suscripción popular 
para donar al valeroso Bonilla un aparato nuevo? ¿Acaso 
este aviador no tiene las dotes suficientes para honrar a su 
nacionalidad? Bonilla es uno de nuestros primeros aviadores, 
que tiene talento y audacia. Entonces seamos humanos, veamos 
en él la juventud, la luz que irradia e irradiará, veamos el 
talento de una juventud llena de promesas exponerse a la 
inexorable realidad. Bonilla no es un privilegiado de la suer¬ 
te, mejor dicho de la fortuna. Evitémosle un percance y 
nuestra conciencia aplaudirá nuestra obra. {Firmado): XX”* 
Como -consecuencia de ese suceso lamentable, que con¬ 
movió en sus fibras más íntimas a la población del Uru¬ 
guay, el público en general le tomó algo de temor a la prác¬ 
tica de la aviación. Razón por la que Bonilla se dispuso deci¬ 
didamente a reparar la máquina que ya tenía desarmada, 
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apresurándose para vencer la desconfianza que se había po¬ 
sesionado de la gente y derrotar el escepticismo de no creer 
en la aeronáutica. 

Sus notables características y meticulosa atención en el 
arreglo del ave mecánica, le permitían volar con absoluta se¬ 
guridad y aplomo, lo que era sinónimo de verdadera garantía 
ascender en un avión con el intrépido piloto. Y con ese tra¬ 
jinar incesante entre las nubes pretendía devolver la fe a la 
población de la República en pro del vuelo humano, luchando 
sin pausas por la conquista de nuevos adeptos para la causa 
que defendía con inusitado tesón. 


Bonilla vuela en la Barra, Las Piedras y Villa del Cerro 

Y con ese firme y decidido propósito de llevar las accio¬ 
nes de sus cometidos a todos lados, Bonilla continuaba vo¬ 
lando y conduciendo pasajeros para entusiasmar al pue¬ 
blo a seguirle sin claudicaciones en ese servicio de interés 
nacional que llevaba adelante por su sola voluntad. Con ese 
loable objeto el 23 de julio de 1915 se trasladó a la Barra desde 
el *‘aeródromo” que disponía en Montevideo, (ya mencionado 
a lo largo de esta biografía) para realizar sus admiradas 
pruebas, y de esa forma devolver en parte la ayuda que le 
brindaran allí entre los años 1911 y 1913, cuando construye¬ 
ra y probara sus primeros aviones con el resultado conocido. 

Llegado el día 25, fecha señalada para ese fin, con una 
expectante concurrencia se comenzó el petit festival en el 
orden del programa elevándose el pionero previamente para 
ensayar al “Uruguay IV”. Vuelto al campo, a las 14:00 horas 
llevó consigo al doctor Francisco Ghighiani, que integrara la 
Directiva del Aero Club Uruguayo, establecido también en 
1913. El viaje no duró más de veinte minutos, esca¬ 
lando una altura de 350 metros; al descender el destacado 
dirigente se mostraba muy satisfecho de su primer vuelo y 
de haber disfrutado desde el aire a las bellezas de la región, 
complementadas, por supuesto, con el placer de volar y má¬ 
xime siendo conducido como de la mano por el esforzado 
piloto, que en ese momento acaparaba la atención de todo el 
país. Para una mejor dilucidación de este pasaje del relato, 


181 










acotamos que el doctor Ghigliani tuvo destacada actividad 
propulsora del sistema que comentamos. Desempeñándose co¬ 
mo vicepresidente del “Centro Nacional de Aviación (algunos 
diarios lo mencionan allá por 1915 en carácter de presidente). 
Llegó a ser aviador civil, presidió la “Comisión Nacional de 
Educación Física \ legislador, periodista (Director de el diario 
“El Día”). 

Próximo a finalizar la espléndida tarde, Bonilla volvió a 
trepar llevando a don Juan Qüilico en un breve recorrido 
alrededor de la pista. Al bajar, el público lo abordó para tes¬ 
timoniarle el aprecio que le dispensaba, despidiéndole con cá¬ 
lido afecto y agradeciéndole por la fiesta aérea que termina¬ 
ba de ofrecerles, la que dejó inmejorable impresión, permi¬ 
tiendo consagrarlo, una vez más, como conductor aéreo ex¬ 
perto, sereno y serio. 

^ Y cuando el sol moría al filo de aquella j ornada se tras¬ 
ladó al improvisado hangar-taller-vivienda casi abandonadas, 
aunque todavía conservaba algunas de sus pertenencias y los 
accesorios dañados del “Uruguay III”, que Monnard probara y 
luego destruyera parcialmente en ocasión de volver a nuestro 
país en junio de 1914. 

El lunes 26 de julio de ese año los diarios de Montevideo, 
le dedicaban a Bonilla algunas páginas de las ediciones ma¬ 
tutinas y vespertinas, elogiando su actuación de la víspera 
por aquellos contornos nacionales, noticiando a la vez que el 
eficaz autodidacta volaría el de agosto en el prado de Las 
Piedras. Por lo consiguiente, a las 11:00 horas de ese día, 
desde la Barra aterrizó en el campo lindero al monumento 
que recuerda la “Batalla de Las Piedras”. * 

Esa difusión movilizó al público de manera poco común, 
más aún, al enterarse que el volador conduciría pasajeros. 
Hasta el servicio ferroviario se utilizó en forma desusada, 
trasladando a los lares pedrenses a los vecinos de Colón y La 
Paz; mientras que no sólo estas localidades se inquietaran por 


(*) Sitio exacto en él que un 18 de mayo de 1811 Artigas 
obtuvo la victoria en una decisiva batalla frente a las huestes ene- 
migas, para el logro posterior de nuestra independencia. 
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la presencia de un aeroplano, sino que de todas las adyacencias 
proliferaban curiosos, empleando todos los medios de locomo¬ 
ción: automóviles, carros, carruajes, sulkys, volantas, caba¬ 
llos, etc. 

Siendo estricto en los horarios, a las 15.00 horas en punto 
el piloto después del acostumbrado vuelo de prueba y frente 
a una numerosa concurrencia que le saludó muy afectivamen¬ 
te, y con la previa marcha acelerada del motor, se elevó sin 
preámbulos transportando en una rápida ascensión al doctor 
Antonio Saitone, recorriendo una extensa zona para aterrizar 
y volver en otra instancia a elevarse respectivamente con los 
señores Miguiel Giiida, Diego Gayo y Juan Qüilico, que insis¬ 
tía en volar pues tenía deseos de ser un día aviador. Esta per¬ 
sona se había desempeñado como mecánico en Francia, en la 
fábrica de aviones y motores “Antoinette”, 

Las autoridades municipales y la Junta Directiva del Club 
Solis, estuvieron atentos para que el programa se cumpliera 
con el esplendor alcanzado, disfrutando los pobladores unas 
horas plena de satisfacciones al ver por primera vez el vue¬ 
lo de un avión. 

La Banda Municipal de Canelones cooperó al éxito que se 
presumía, entreteniendo en los intervalos a la masa popular 
que asistió para brindar el apoyo requerido para ese evento 
aero-deportivo que ellos tenían el privilegio de observar, ya 
que no se hacía fácil conseguir en aquella época de la incipien¬ 
te aviación (sin duda poco común), que un héroe del espacio 
demostrara su arte y audacia al tripular una máquina vola¬ 
dora del tipo que se empleaba en ese devenir. 

Unidas las armonías de una perfecta organización con la 
asociación natural de un espléndente día que abría el horizonte 
para imitar el vuelo de las aves y "los pájaros, con un pú¬ 
blico entusiasta, el diestro y perseverante as aeronáutico 
vivió momentos de gloria compartida con los habitantes de 
Las Piedras por el recuerdo inolvidable de aquellos instantes 
felices, ocasión en que se aplaudió a Bonilla por la forma ele¬ 
gante de su cometido al que realzaba con la corrección y cau¬ 
tela en sus concertaciones aéreas, lo que motivó la admi¬ 
ración y confianza de quienes alcanzaron a verle volar y en 
oportunidades surcar las soñadas alturas en la compañía de 
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peraonas queridas que llegaban para estar presentes en esos 
emocionantes festejos del aire. * 

En la noche Bonilla y Dufcois fueron agasajados con un 
banquete por los organizadores del evento aéreo y el pueblo, 
momento que se hizo propicio para felicitarles por las acciones 
aviatorias ofrecidas, las que dejaron el agradable placer de 
haber estado cerca de un auténtico realizador de la aeronáuti¬ 
ca latinoamericana que nació en nuestra tierra. Ante esas ra¬ 
zones, desearon estar unos días más junto a ellos, invitándoles 
a permanecer en Las Piedras hasta que el volador dispusiera 
trasladarse a otros puntos cercanos, que dieran bases para lo¬ 
grar el apoyo de la gente en la práctica del vuelo humano 
por medio del aporte mecánico. 

De acuerdo con esa idea el 15 de agosto, el prestigioso 
y hábil piloto, prosiguiendo su periplo, llega a las localidades 
próximas a las partes céntricas de la ciudad Capital, por lo 
que pocos minutos antes de las 14:00 horas tomó vuelo otra 
vez, y en decidido ascenso sobrevoló aquella población y sus 
adyacencias a manera de despedida, para enfilar enseguida 
hasta la Villa del Cerro de Montevideo. 

El señor Román Cardozo, oriundo de allí, presidía la 
Comisión organizadora del festival que previamente se planifi¬ 
cara con Bonilla. A poco del arribo del volívolo todo el Cerro 
se volcó al sitio donde aterrizara para ver de cerca al curioso 
aparato y no perder un solo detalle de los vuelos que más tar¬ 
de habría de emprender. 

A las 16:00 horas, el inteligente constructor-aviador mon¬ 
tevideano — que anhelaba la esperanza de ser un puente de 
positivo acceso y vínculo afectivo entre el pueblo—, ensayaba 
el motor de su máquina, y de inmediato se remontaba con to¬ 
tal serenidad, recorriendo los alrededores de la fortaleza y po¬ 
co después aparecía a la vista pública volando sobre la plaza 
local, en la que aguardaban los escolares para abocarse a la sim¬ 
pática y ejemplar ceremonia de la plantación de árboles. La 
alegría infantil, al ver las evoluciones del aeroplano, tuvo expre¬ 
siones de júbilo, que sólo se interrumpieron como una tregua 


(*) Aquella localidad canaria con el transcurso de los años pa¬ 
só a constituirse en la más poblada de todo el Departamento. 
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para los cantos nacionales de los niños de las escuelas, que te¬ 
nían número en la programación de la fiesta de carácter social 
y educativa que se brindaba a la niñez. 

Bonilla efectuó un soberbio aterrizaje, y al ver los meno¬ 
res a su lado la gran figura del avión se llenaron de emoción, 
y lo mismo los mayores, pues nunca habían visto un pájaro 
con alas artificiales. Sin demoras volvió a elevarse transpor¬ 
tando a una valerosa excursionista, la señorita Esther Castillo, 
en cuya compañía realizó una extensa gira por las inmedia¬ 
ciones de la Villa hasta regresar al punto de partida y llega¬ 
da de la elegida pista del Saladero Tabárez. * 

, No terminó, sin embargo, aquel marco de excepción que 
vivían los habitantes, ya que Bonilla continuó yendo a las al¬ 
turas y sólo suspendió la actividad allá por las 18:00 horas, 
luego de dejar en el ánimo de cuantos presenciaron las prue¬ 
bas, la impresión mas favorable por su accionar valiente en 
aquellas circunstancias. 

No todos los hechos convergían hacia la senda de las flo¬ 
res, aplausos y frenéticos vivas conque le premiaban las pobla¬ 
ciones de la República por el virtuosismo caballerezco y audaz 
que le adornara, pues a veces se estrellaba con la desconsidera¬ 
ción y el menosprecio su amor por la causa que le conmoviera, 
pretendiendo que sus compatriotas le precedieran en esas prác¬ 
ticas de elevada significación. 

El domingo 25 de agosto de ese año — prosiguiendo con 
su quehacer ya conocido — día en que se conmemoraba la In¬ 
dependencia Nacional, quería volar en Maroñas en tan magna 
fecha, pero al fracasarle las gestiones — no sin antes lamen¬ 
tar lo sucedido — se dirigió al Cerro {donde terminaba de ac¬ 
tuar) para adherirse a la fecha patria que a lo largo y an¬ 
cho del país se festeja con verdadera unción nacional. Ex¬ 
plicó al aterrizar, por qué no lo haría en el circo hípico como 
Jo tenía proyectado. 


(*> Este saladero fue desde principios de siglo el baluarte ini¬ 
cial de la posterior industria frigorífica uruguaya, que con el paso 
del tiempo llegaría a ser vital para el progreso dei Uruguay, por lo 
que es justo un recuerdo en esta oportunidad para el alma mater 
<le esa proyección visionaria don Rosauro Tabárez y sus hijos Rafael 
y Ramón, 


185 








A continuación transcribimos el comentario publicado en 
el diario “El Día” el 26 de agosto de 1915, referente a esa ne¬ 
gativa y además otros conceptos involucrados al tópico que 
tratamos: 

“La Comisión de carreras del Jockey Club, le negó el per¬ 
miso que solicitara con aquel objeto. No obstante, es de 
sentirse esa actitud del Jockey, tratándose de un aviador serio 
como Bonilla, hombre que en ningún caso entorpecería el es¬ 
pectáculo hípico. Bonilla no ha incurrido nunca en irreveren¬ 
cias para con las resoluciones de esa entidad y sus vuelos, cuan¬ 
do se han realizado en ese escenario, no han motivado tropie¬ 
zos ni han podido obstaculizar en lo más mínimo el desarrollo 
de las pruebas. Sabe ajustarse el modesto compatriota de que 
se trata al medio en que actúa, según los casos, y su presencia 
en el Hipódromo no debe, por lo mismo, ser mirado con pre¬ 
vención por parte del Jockey Club. 

Diremos para terminar esta breve redacción, que los con¬ 
tinuados vuelos de Bonilla habían tenido en las poblaciones la 
virtud de despertar el interés y la afición en muchísimas per¬ 
sonas, como lo demostraba la demanda que tenía de vuelos en 
los días que destinaba al deporte. Y esto indicaba que si se 
hubieran ya formalizado en nuestro país las escuelas de avia¬ 
ción serían muchos los discípulos que habrían de presentarse 
en procura del brevet que los acreditara pilotos. La propaganda 
estaba hecha en forma seria y el triunfo del propagandista 
— el triunfo de Bonilla— era elocuente. Sólo faltaba que el 
Aero Club Uruguayo, del cual hace ya rato que no sabemos 
una palabra, se agitara, se pusiera en marcha y ofreciese los 
medios de adquirir esa enseñanza.” 

Estas manifestaciones transcriptas del diario “El Día” re¬ 
velaban (como lo podrá comprobar el lector) de manera con¬ 
cluyente, la labor tesonera, constructiva y de innegable pro¬ 
greso que realizaba Bonilla en la época en que se comenza¬ 
ba a proyectar la aviación uruguaya. 

Pero volvamos al Cerro, donde Bonilla acondiciona¬ 
ba su aeronave para juntarse con la atmósfera palpi¬ 
tante de lo desconocido y observar con sus ojos en la distancia, 
Ja multitud de objetividades vistas desde la elevación celeste. 
Un gran número de espectadores presenciaban los aprontes 
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del avión, y al verlo ascender de improviso aplaudió con al¬ 
garabía un detalle simpático: el “Blériot” llevaba en las alas 
dos banderas, la Nacional y la de Artigas, y la evocación pa¬ 
triótica surtió el efecto que el aviador se propusiera. La exte- 
riorización no demoró en hacerse sentir, prolongándose los 
aplausos por un largo rato, siguiéndose con expectativa cre¬ 
ciente los movimientos que el bizarro volador imprimía al 
aeromóvil. Más de media hora estuvo ejercitando arriesgados 
movimientos, pero felizmente al cabo de las mismas llegó 
al punto de partida aterrizando sin ninguna complicación, lo 
que por otro lado él acostumbraba, dando esa aptitud garantía 
de bueno a quien procediera con tal seguridad y limpieza al 
tomar contacto con el suelo. Seguramente que esa precisión 
anotada, la había ofrecido en muchas ocasiones anteriores, y 
no solamente en pleno día sino que hasta durante la noche 
como lo efectuara el 21 de octubre de 1914 al borde de aquel 
terraplén de Miguelete y Constitución. 

Luego al disponerse el piloto a un breve descanso, e incluso 
para revisar y aprovisionar de combustible al aero-transporte, 
Ja muchedumbre se le acercó deliberadamente para saludarlo 
con vivas demostraciones de simpatía. Cuando logró escapar 
de esa crítica situación, recapacitados los espíritus Bonilla vol¬ 
vió al trabajo con el pensamiento de que la gente comprendía 
que su esfuerzo no sería estéril, y con el apoyo recibido ante 
esa digna actitud del pueblo, el volador redobló su fe, espe¬ 
ranzado en el éxito y prevalecido por el entusiasmo que te¬ 
nía, se dispuso a subir de nuevo conduciendo esta vez a otra 
dama cerrense, la señorita Adelaida Aragonés. 

Y completando la bella tarde con el excelente desarrollo 
del programa, otro admirador de la aviación —héroes anóni¬ 
mos de aquel pasado que de alguna manera (como ya lo di¬ 
jéramos) incentivaron la causa defendida— el joven Oscar 
Tabárez desafiaba a la acción aérea, elevándose con total se¬ 
guridad conducido por el celebrado aviador civil uruguayo 
para observar el panorama de privilegio nacional. * 


(*) El Cerro y la fortaleza con la luz intermitente del faro im- 
prrtubable marcando su importante guía al viajero que llega a nues¬ 
tra tierra; la bahía de aguas cristalinas y su puerto bañado por ei 
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A la mañana siguiente, clausurando la gira de uno de sus 
tantos intinerarios de propaganda aérea (pro-aviación), Boni¬ 
lla partía desde el Saladero Tabárez, cruzaba la extensión ma¬ 
rítima y el puerto, atravesando el centro capitalino aterrizaba 
en su improvisado aeródromo (ya enunciado repetidas veces 
en esta semblanza). 


Monnard perece combatiendo en la primera Guerra Mundial 

El pionero, luego de transcurridos algunos días de los vue¬ 
los en las poblaciones linderas a la Capital, se encontraba so¬ 
metiendo a reparaciones al aparato viajero en el “Barracón”, 
cuando recibe por intermedio de la prensa la infausta noticia 
de la trágica muerte de su amigo Eduardo Monnard. 

De acuerdo a lo ya mencionado en páginas anteriores, Bo¬ 
nilla y Monnard obtienen los respectivos brevets de pilotos 
aviadores en Argentina y Suiza. El joven suizo regresa opor¬ 
tunamente a Montevideo y vuela al “Uruguay III” que se ha¬ 
bía dejado listo en la Barra. En esa fecha el precursor iniciaba 
una gira desde Salto a través de toda la República. 

Monnard durante esa visita creyó encontrar al constructor 
uruguayo en el taller de Santa Lucía, mientras tanto, permane¬ 
ció en el Hotel de la Barra a la espera de que aquél regresa¬ 
se. Finalmente, se rencuentran los amigos en el hangar-ta¬ 
ller mencionado. 

Transcurrida esa última entrevista entre ambos, a fines del 
mes de setiembre de 1914, el joven suizo-francés parte de nue¬ 
vo a Europa, para enrolarse como voluntario a los grupos aero¬ 
náuticos de Francia que participaban en el conflicto bélico 
mundial, ocasión en que se presenta al comando galo, donde 
aceptan sus servicios. Durante varios meses desempeña impor¬ 
tantes comisiones, 'destacándose por su pericia y valor; for¬ 
mando parte de la Escuadrilla N 9 77 a las órdenes del Capitán 
Jean L’Hermite. El 14 de junio de 1915, salió en patrulla de 


Océano Atlántico en la América del Sur en las postrimerías del Río 
de la Plata y a lo lejos la ciudad de Montevideo —República Orien¬ 
tal del Uruguay— con el siempre claro clima de vida permanente 
y saludable. 
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raza; pierde la ruta debido a la niebla y aterriza en Neuf- 
chatean. El 15 sale para volver al puesto que tenía asignado 
y sin duda por la gran confianza y seguridad en el manejo del 
aeroplano, sufre una terrible caída que le produce la muerte 
instantáneamente. El domingo 17 fue enterrado en Roueeur cer¬ 
ca de Neufchatean en un pequeño cementerio militar de Suiza, 
donde naciera. 

De esa forma, — a la edad de 21 años — el joven Monnard 
I 1894/1915 nacido el 22 de mayo en Suiza) cayó para siem¬ 
pre defendiendo el futuro de la Humanidad y en holocausto 
m su ideal: la aviación. Estuvo en este país —-y como es de co¬ 
nocimiento de los lectores de esta historia—, contribuyó por el 
accidente que casi le cuesta la vida, a que el Uruguay reafir¬ 
mara su posición en el concierto de las naciones que en el or¬ 
be contribuían al progreso de la civilización, determinado por 
la difusión mundial que el mismo hubo tenido. 

Por ese acontecer, que Dios le marcara en el destino, le 
i ondirnos en esta biografía de Bonilla un justiciero homenaje, 
exhumando el nombre con que se le distinguiera, el que fue 
glorioso en aquellas horas en beneficio de nuestra patria; por¬ 
que él se convirtió en pionero desde aquél momento aciago, 
un precursor de la aeronáutica nacional, un mártir universal 
que entregó la propia existencia en pos de paz y libertad en¬ 
tre los pueblos del universo. 

Esa noticia de infelices consecuencias sucedidas al amigo 
que un día llegara hasta la Barra de Santa Lucía a ofrecer sus 
tributos generosos, diciendo que era ‘‘aviador” para colaborar 
un la construcción de un avión y volarlo; aquel joven casi ni- 
im que luego Bonilla le encomendara la difícil misión —pilo¬ 
to de pruebas—- de tripular la aeronave que creara con amor 
y patriotismo, lo que permitió abrir im camino de promisorias 
proyecciones para el posterior desarrollo de nuestra querida 
aviación, lo que es hoy auténtica realidad y esparce con sus 
alas desplegadas al viento, vínculos fraternales y de sincera 
a mistad a los hermanos de América y del Mundo. 

Kn el momento, en que el personaje de esta narración se 
lia liaba acongojado por ese triste suceso, recibió otra car¬ 
ia de Castaibert (setiembre 2 de 1915) la que damos a co- 
iiíicrr. 
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De el buen señor Do Pazo estoy siempre esperando se le de la loca de 
enviarme esos 80 $ 

El 100, lo tengo casi terminado es muy lindo y muy loxoso, veremos si lea 
gusto a los Argentinos, por lo pronto de parte de I Aero Clb. tengo muy 
buenas felicitaciones. 

Sin más novedades y s*vnpre a sus buenas ordenes, Saludo a Vd. y señora 
con mi mayor consideración, lo mismo al amigo Barbosa, y los Hnos. Guida. 

Su amigo Casteibert. Saludos De parte de mi Buena Morochita". 
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Bonilla va a Buenos Aires, llevando contestación sobre 
la compra de los “Castaibert” 

El sábado 11 de setiembre de 1915, Bonilla se embarcó para la 
vecina orilla en el vapor de la carrera “Londres” a fin de vi¬ 
sitar a los familiares Solano y a los amigos de Villa Lugano. 
De lo que se hace eco la prensa argentina al publicar en el 
diario Crítica” un suelto periodístico con respecto al mismo, 
con la noticia de su visita, de los viajes cmxipUdcxs en nuestra 
tierra y de los próximos a procurar en las fechas venideras. 

En esa oportunidad, aprovechó para llevar personalmente 
las respuestas de las tres cartas anteriores de Castaibert, para 
enterarlo sobre las gestiones por él encomendadas ante el Go¬ 
bierno nacional, que Bonilla realizaba directamente en el Mi¬ 
nisterio de la Guerra, para la venta de los aviones “Castaibert”, 
los que serían utilizados al inaugurarse los primeros cursos de 
pilotaje en la futura escuela militar de aviación que ahora, por 
este conducto biográfico y las misivas de Castaibert — que ha¬ 
cemos ver -* tienen luz pública. Cometido que el propulsor ja¬ 
más divulgó, porque él era así, modesto, sencillo y además, sa¬ 
bia que servía a la causa que con tanto interés defendía, y eso 
le conformaba plenamente. 
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PARTE XI 


CAPITULO XIX 

Bonilla vuela en Rocha y cobra entrada 

El miércoles 15 Bonilla regresa procedente de la Argenti¬ 
na y de inmediato se aboca a los compromisos que tiene pen¬ 
dientes. Realizaciones que comienza en el Departamento de 
Rocha, continuando luego una gira por otros puntos de la Re¬ 
pública, visitando Brasil y finalmente la mesopotamia argen¬ 
tina. 

El viernes 17 llegó a la ciudad de Rocha para volar en la 
chacra de Aldunate el sábado 18 de setiembre de 1915, donde 
a las 16:00 horas se congregara mucho público para ver “re¬ 
volotear” por los aires al maravilloso aparato. 

Poco a poco el inmenso pájaro de blanquecinas alas se se¬ 
paraba del suelo, entre los Víctores y aplausos. El intrépido 
piloto demostró un perfecto dominio del aeroplano, (según 
versión periodística). Iba a elevarse otra vez cuando se preci¬ 
pitó una lluvia torrencial, viéndose obligada la concurrencia 
a refugiarse en los galpones y vehículos, para finalmente re¬ 
tornar a la ciudad, en vista de que el tiempo y estado del avión 
hacían imposible volver a volar. 

La siguiente demostración tuvo ,lugar en el predio de la 
Asociación Rural de Rocha el sábado 25; luego de las excursio¬ 
nes aéreas anteriores, se compensarían las entradas vendidas 
los días 18 y 25, destinándose el remanente en beneficio de la 
Asociación Pro Infancia Analfabeta, dispuesto por el propio 
aviador. A las 22!00 horas se le ofrecía un homenaje por los 
organizadores y el pueblo en general. 

Quizá muchos lectores que no conocen los pro y los con¬ 
tra de los cobros de entradas para ver los espectáculos y con- 
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ducción de pasajeros, no comprendan que para poder atender 
esos compromisos, Bonilla tuvo que hacer un gran esfuerzo 
debido a que realizaba personalmente las reparaciones que el 
avión requería, pues él se desempeñaba como técnico en la ma¬ 
teria, y Dubois, que figuraba como mecánico, no actuaba co¬ 
mo ejecutor material en los trabajos, lo mismo que Barbo¬ 
sa, acompañante y ayudante. Además, tenía que soportar 
la escasez de accesorios, obstruida la adquisición por la difícil 
situación creada por el desarrollo en ese período de sus giras, 
de la Primera Guerra Mundial. 

A pesar de todas esas penurias y la razón de la subsis¬ 
tencia propia y la de su familia, él luchaba sin los medios in¬ 
dispensables, no teniendo colaboración oficial ni tampoco de las 
autoridades competentes. Huérfano de toda ayuda, —a no ser la 
cooperación brindada por el fotógrafo do Pazo en los años 
1912 y 1913 — pese a ello continuaba en su afán de incentivar 
entre los pueblos de esta parte del Cono Sur la afición por el 
vuelo humano, pero sólo con el sacrificio suyo no se hallaban 
soluciones al indecifrable problema del mantenimiento de una 
nave aérea que volara SIN ACCIDENTES NI PERDIDAS DE 
VIDAS INOCENTES, y fuera a la vez un punto de atracción, 
un motivo constructivo con sentido vocacional para la juventud, 
evitando lo negativo o desmoralizador como cuando ocurre un 
siniestro aéreo de fatales consecuencias. Se trataba de una 
obra para todos y de gran interés nacional. 

A esos efectos demostramos algunos hechos comunes re¬ 
gistrados en Europa, entre otros, uno con la participación de 
Julien Mamet aviador francés que figuraba en la lista de pilo¬ 
tos del Aero Club de Francia, —probador de los monoplanos 
“Blériot” —que realizara desde el 22 al 29 de mayo de 1910 
las primeras pruebas aéreas que tenían lugar en el Aeródromo 
Malvarosa de Valencia (España), aún cuando antes volara en 
el Hipódromo de Barcelona (la Madre Patria todavía no había 
creado escuelas de enseñanza aviatoria). Traemos a colocación 
estos casos sin pertenecer a esta descripción, debido a que 
el volador Mamet también cobraba entrada como Bonilla a los 
asistentes a sus espectáculos. Precisamente, en uno de esos vue¬ 
los, le acompañó un joven uruguayo radicado en Bélgica y ac¬ 
cidentalmente en aquella ciudad barcelonesa, siendo su nom¬ 
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bre Mario García Carnes (1883/1951), nacido el 22 de Julio en 
el Departamento de San José —Uruguay—, (fallecido el 26 
de diciembre en la localidad de Libertad). El 8 de noviembre 
de 1910 obtenía el Brevet Internacional de Piloto Aviador 
N“ 287, otorgado por el Aero Club de Francia, practicando el 
Curso de Pilotaje sobre un “Blériot” con motor Gno- 
me de 50 H.P. .en Douai (Aeródromo de la Brayelle) Escuela 
Breguet y Office d’Aviatión (esta relación fue extractada de 
la revista francesa “La Conquéte de L’Air”). Convirtiéndose 
en el primer aviador uruguayo que registra la historia de la 
aviación del país. Declarado “Precursor de la Aeronáutica Uru¬ 
guaya” por resolución del Gobierno Nacional. 

Pese a ello, el señor Mario García, nunca tripuló un 
avión por sus propios medios en nuestro territorio, por lo 
consiguiente, no colaboró al desarrollo del vuelo a motor en 
nuestra patria. Sólo se sabe que voló como pasajero del pilo¬ 
to John Barrón en marzo de 1914, cuando se dirigía a la Ar¬ 
gentina (deceso de Newbery), accidentándose el volívolo del 
aviador inglés en el Hipódromo Eguarquiza en suelo maragato. 
Barrón por haber volado en nuestro país fue reconocido “Be- 
nemétrito de la Aeronáutica Uruguaya”. 

El otro vuelo del qu*e tenemos conocimiento, en el que 
también se cobraba entrada por volar y presenciar festivales 
de aviación, se observó el 16 de febrero de 1911, en la impro¬ 
visada pista del Hipódromo de Barcelona, ocasión en que vue¬ 
la la aviadora francesa Mademoiselle Dutrieu, en un biplano 
“Henry Farman” con motor Gnóme de 50 HP, acompañada 
sucesivamente por sus compatriotas Promerosse y Maud. Al¬ 
ternando ese día otros entusiastas del sport aéreo, conducien¬ 
do pasajeros en vuelos de bautismo, cobrándose por esas ele¬ 
vaciones el precio de 200 frs. Hacemos estas apreciaciones, 
porque a alguien le extrañaba en el Uruguay que Bonilla co¬ 
brara entrada. 

Consideremos que esos procedimientos ocurrían en suelo 
europeo donde el adelanto tecnológico superaba el incipiente 
momento que existía en estas latitudes y además se podia 
fácilmente disponer de un vehículo aerotransportado^ factor 
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negativo en ese transcurso para este Continente, razón por la 
que el^ insigne precursor para solventar los gastos que le 
producían sus actuaciones, se obligaba al cobro de un 
magro peso m/n o muchas veces cincuenta centésimos e inclu- 
so veinte y hasta diez centésimos; recaudaciones que al final 
de cada jornada resultaban ínfimas y tampoco alcanzaban pa¬ 
ra cubrir las desproporcionadas erogaciones por la rotura 
constante del velívolo, combustibles, contribución para los 
organizadores, pagos de los escenarios, etc* La gente que 
presenciaba esos espectáculos y a veces volaba (se promo- 
cíonaba a Ja aviación), tenía el placer por muy poco dinero 
observar el vuelo de los pájaros mecánicos que maravillaban 
en el Viejo Mundo. 

A fin de brindar un testimonio fideligno, entrelazamos 
con nuestro relato las informaciones y comentarios de los pe¬ 
riodistas o corresponsales de los distintos órganos de prensa 
de aquellas horas, que vieron de cerca o estuvieron junto a los 
actores o protagonistas que precipitaron los acontecimientos. 

Con esa base objetiva, proseguimos nuestra narración, 
interponiéndola como lo hemos estado relatando a lo lar¬ 
go de esta semblanza histórica, en circunstancias con¬ 
veniente a su redacción, lo que se podrá comprobar a través 
de las secuencias referidas y las que sucesivamente enume¬ 
raremos. 

Como un ejemplo de lo que decimos, ofrecemos la ver¬ 
sión de uno de los vuelos en el interior que ya relatáramos. 
El lunes 27 de los corrientes —decía la crónica— regreso 
de Rocha el aviador Bonilla, después de realizar por aquella 
zona del país, interesantes y arriesgadas excursiones, revelan¬ 
do a la población de Rocha los misterios de la aeronáutica que 
le eran desconocidos. Hizo varias pruebas admirables que 
llamaron justamente la atención del enorme público que las 
presenciara. 

Uno de ellos el 18 y el otro el 25„ días correspondientes 
al mes de setiembre de 1915, llevados a cabo sobre el campe 
de la Asociación Rural de Rocha que lo cedió gentilmente 
para que nuestro intrépido compatriota practicara sus atrevi¬ 
dos experimentos y lógrase, como los que obtuviera en la 
Capital, nuevos triunfos”. 
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Bonilla va a Tacuarembó, Río Branco y Uruguayana 
donde es herido de arma blanca 

El diario “El Día” anunciaba que el P de octubre de 
1915, había llegado al Departamento de Tacuarembó el avia¬ 
dor Bonilla, siendo ovacionado por la multitud que se con¬ 
gregara para esperarle. Luego pasará a volar el domingo 10 
en Río Branco y el domingo 17 de este mes lo hará en Uru- 
guayana, desde aquí seguirá viaje aéreo hacia el Norte pa¬ 
sando por Rivera, Bagé, Porto Alegre, Pelotas y demás ciu¬ 
dades cercanas de Brasil. En toda esta gira utilizará el mis¬ 
mo aparató de volación, sin emplear ningún otro vehículo 
(salvo en la ocasión de ir a Santa María que se trasladará 
por ferrocarril). Todas las poblaciones siguen con interés los 
propósitos de Bonilla, pues esa tournée por los países vecinos 
durará cerca de un año. En estas localidades se propone efec¬ 
tuar una serie de ejecuciones aéreas. 

De acuerdo a la programación de vuelos, el domingo 3 de 
octubre se acometen las elevaciones en Tacuarembó que es 
entre los tres el de mayor dimensión geográfica. Este jo¬ 
ven compatriota que va marchando hacia la gloria, pues 
día a día continúa perfeccionándose en el difícil manejo 
de un avión, cumple varias ascensiones, mereciendo una 
entusiasta aclamación del numerosísimo público que hizo ac¬ 
to de presencia. 

En la primera ascensión, acompañó al piloto la señorita Do¬ 
lores Olivera oriunda de la localidad, y en la segunda —que 
venía a resultar la tercera de la tarde— voló con el Jefe Políti¬ 
co del Departamento, don Benigno M. García. Se tomaron notas 
gráficas (el señor García y Bonilla encima -de la aeronave y 
una toma de la misma en pleno vuelo con el marco de la con¬ 
currencia observando el movimiento del transporte aéreo 
cu el aire) y según informaba el corresponsal era el pri¬ 
mero de ese rango —a quien ni las insignias faltaban, 
pues Lo que iba uniformando— que volaba en el país, confian¬ 
do la vida en las manos del aviador; expresando un diputado 
nmigo suyo que “el viaje le había producido impresión agra¬ 
dable al observar desde el espacio la belleza panorámica de 
n\i pueblo”. 
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La fiesta se llevó acabo por la inauguración de la Expo¬ 
sición Feria y de la visita del Presidente de la República doc¬ 
tor Feliciano Viera. 

Más tarde se dirige a Río Branco, donde vísela el 10 de 
octubre con el suceso acostumbrado, en esa ocasión conduce 
a tres pasajeros”. 

Después de la etapa que termina de finalizar, llega el 
martes 12 a Uruguayana para volar el domingo 17 de octubre 
de 1915, refiriéndose el periódico “La Frontera” de la siguien¬ 
te manera: “AVIADOR BONILLA. Ahace - se nesta cid a de 
eou conhecido aviador uruguayo sr. Francisco Bonilla, jue 
pretende realisar alguns vóos no seu esplendido apparelho. 

Bonilla que jás alguns mezes recorre em inteior y capi¬ 
tal de Uruguay tem vóado em cuasi todas as cidade, com o 
mais feliz éxito alcangaao, per isso, da impresa legítimos elo¬ 
gios o cuaes bem merece, seguns o álbum que tivemos occa- 
siáo de ver, que se acha, reunidos o recortes de grandes folhas, 
tanto nacionaes como estrangeiros e diversas photographias de 
real interesse. 

O ilustre aviador uruguayo que ora nos visita, voará 
domingo próximo, levando em su companhiao distincto joven 
Evaristo Pires digno despachante geral de Alfandenga local. 

O logar escolhido para o vóos e a chacara del dr. Antonio 
C. Monteiro para cuyo sitio, seguns ouvimos, correrá trem. 
Vamos ter, portanto occasiáo de admirar mais urna vez a 
aviagáo em Uruguayana.” 

Los diarios de Montevideo “El Día” y “La Razón”, in¬ 
formaban que el aviador uruguayo había resultado herido en 
esa ciudad brasileña, diciendo: “Según comunicaciones tele¬ 
gráficas llegadas de Uruguayana, el piloto compatriota señor 
Bonilla, que se encontraba en aquella población realizando 
algunas pruebas, fue objeto de una agresión por parte de dos 
sujetos, llamados Aureliano Moreira y Alfonso Ferreira. Los 
agresores atacaron a Bonilla a mano armada por causas igno¬ 
radas, logrando herirlo en el cuerpo.” 

Enseguida de producido el incidente el representante uru¬ 
guayo señor Di Pasca, procuró obtener una información de¬ 
tallada de lo ocurrido, participándolo a la Superioridad. En 
los recortes de diarios conservados por el precursor, figura 
este suceso trascendente de su vida. 
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En el correr de los años en conocimiento de ese percance 
preguntamos a don “Pancho” el por qué de esa agresión, y 
nos manifestó: “que después de uno de sus habituales vuelos 
en aquella ciudad fronteriza, se le acercaron dos personas 
las que le invitaron a tomar un café en la noche en el res- 
laurant en el que se hospedaban. Adonde concurrió a la 
hora señalada siendo sorprendido por los individuos, quienes 
decían ser también uruguayos y se domiciliaban —según 
ellos— en Montevideo, a los que no conocía y pretendían que 
el les transportara en su nave-aérea unas mercaderías que ha¬ 
bían comprado. Pero como era, hombre de pocas palabras, se 
Nintió ofendido, respondiéndole en forma airada que no con¬ 
ducía contrabandos y que había llegado hasta esa localidad pa¬ 
ra efectuar divulgación aeronáutica. 

Le propinaron un puntazo en el costado derecho del 
cuerpo, lo que no pasó de un mero susto; aunque no dejaba de 
Ker una nueva incertidumbre en la lucha emprendida en bene¬ 
ficio de la causa que abrazara con tanto cariño. Además, no 
quiso seguir adelante con la investigación iniciada, pues no 
Hería nada más que para hacerle perder un tiempo irrecupe¬ 
rable en la prosecución de su importante periplo”. 

El diario “El Día” de viernes 22 de octubre de 1915, re¬ 
firiéndose a los espectáculos del pionero informaba: “AVIA- 
PION. Bonilla en Río Branco. Todavía tenemos por la frontera 
ul aviador nacional Francisco Bonilla. Alternando en pueblos 
brasileños y uruguayos, el hábil piloto va despertando con 
nu gira el interés, cada vez más creciente, de su pericia y 
«us correcciones en el manejo de la nave que ha conquista¬ 
do fama para su nombre. Las últimas noticias al respecto 
nos llegan de Río Branco, antigua Villa de Artigas, donde 
Bonilla continúa llevando a término con férrea voluntad, 
idn arrogancias ridiculas, fuera de los ruidos del éxito, en¬ 
vuelto en la modestia personal del ciudadano que lo realiza”. 

Continuando con su travesía extraordinaria llegó a Ri¬ 
vera, donde tuvo un éxito resonante nunca bien ponderado 
por quienes debieron prestarle un decidido apoyo y sólo por 
incomprensión no lo aceptaron: ya que al no poder ellos 
practicar el sistema aviatorio, tampoco querían permitir que 
n| ros, —con más firmeza y afán— lo concretaran con un co- 
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raje sin límites como Bonilla, quien supo conquistar una 
Justa gloria y celebridad como jamás nadie en el Uruguay lo 
pudo lograr en los anales históricos de la aviación uruguaya, 
con una frágil máquina aérea como la que empleaba el 
perseverante forjador. 

En Rivera casi se produce impresionante tragedia aérea 

El viernes 22 de octubre de 1915 se cumple la trascen¬ 
dental visita de Bonilla al Departamento norteño. El diario 
*‘E1 Comercio” titulaba en sus páginas: “EL AVIADOR BO¬ 
NILLA. Volará el domingo. En el campo de la Exposición 
Feria. El entusiasmo reinante”. 

Y continuaba: atento al dinero recaudado por la venta 
de entradas para presenciar el espectáculo que el próximo do¬ 
mingo realizará entre nosotros en el predio mencionado el 
intrépido aviador uruguayo Bonilla, puede fijarse de antemano 
el éxito social y pecunario de este proyectado festival aero¬ 
náutico. 

En efecto, no solamente los magistrales vuelos del va¬ 
liente piloto, han dado margen para que días antes sea ya 
grande el entusiasmo que reina entre ambas ciudades, Ri¬ 
vera y Santa Ana de Livramento. La novedad de que Bo- 
nidlla llevará a volar a personas vinculadas a nuestros 
medios sociales, ha sido también motivo para que exista 
real expectativa y se espera con ansias que llegue el domin¬ 
go que nos dará emociones nunca alcanzadas hasta esta 
oportunidad. 

Por su parte la banda del Regimiento 14 concurrirá 
para amenizar el programa aéreo y colaborar con las distin¬ 
tas alternativas que ofrezca el mismo. Los alumnos de las 
escuelas asistirán en corporación para dar con su presencia 
el clima de una auténtica fiesta del pueblo. Todo, en fin, 
hace presumir una tarde de grata recordación, cuyo cate¬ 
górico suceso dentro de muy pocas horas tendrá, a nuestro 
juicio, la más eficaz y rotunda aprobación”. 

Y después de cumplida —en la fecha indicada— la jor¬ 
nada aérea con la resonancia que se esperaba; los diarios 
de Rivera y algunos de Montevideo, se refirieron al aconte¬ 
cimiento de la siguiente manera: 
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“El Comercio de Rivera, martes 26 de octubre de 1915 
LOS VUELOS DE BONILLA - AVIACION NACIONAL. El 
domingo último las poblaciones de Livramento y Rivera tu¬ 
vieron ocasión de presenciar las emocionantes y soberbias 
pruebas del aviador Bonilla, con más la circunstancia de ver 
remontarse por los aires al lado del intrépido conductor a per¬ 
sonas conocidas del conglomerado general de nuestras ciu¬ 
dades. 

El piloto decoló cinco veces. En el primero voló solo 
para probar el aeroplano. En el siguiente subió el no menos 
intrépido “Maneco” (que en el transcurso del tiempo se 
convirtió en el doctor Manuel de Carlos y llegó a desempe¬ 
ñarse como Asesor Letrado del Consejo Nacional de Ense¬ 
ñanza Primaria y Normal), repórter charandístico de ese 
periódico, niño de 12 anos de edad, quien arrancó una salva 
de aplausos cuando durante la ascensión dirigió reiterados 
saludos a la multitud admirada de la serenidad del joven 
sportmen, que de una altura de trescientos metros lanzó 
un mensaje en un millar de hojas sueltas, que decía: “DES¬ 
DE EL CIELO Maneco, (Repórter charandístico de “El Co¬ 
mercio”) el primer riverense que tuvo el honor de elevarse 
a las regiones celestes, envía a sus queridos coterráneos 
fraterno saludo, y para no perder la costumbre ofrece a sus 
lectores esta charada por letras hechas en el aire: Dos, cin¬ 
co, seis, es ira. Tres, cuatro y cinco es ver... El todo es 
una ciudad. Donde tuve la suerte de nacer. Hasta lueso' 
MANECO”. 

En el tercero, ascendió la ilustrada profesora liceal se¬ 
ñorita Obdulia Durán, que con verdadera entereza varo¬ 
nil, hizo el viaje sin sufrir inmutación alguna, aterrizando 
alegre y jovial como es característico en ella. Se le felicitó 
efusivamente al descender del alado aparato. 

En la cuarta excursión de la tarde tuvo suerte de volar 
c! conocido poeta santanense Genil Trindade, que con 
ánimo sereno nos relataba al regresar las impresiones re¬ 
cibidas”. 

El decir, del circunstancial pasajero —acotamos— no fue 
sincero al referirse a ese casi trágico vuelo, según nos re¬ 
velara Bonilla 50 años después, el que pudo tener con- 
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•ecuencias imprevisibles, y sólo por la providencia divina 
no se produjo una espantosa catástrofe; ya que el avión de 
precipitarse a tierra caería entre la enorme masa pública 
que como nunca asistía a un suceso de esa magnitud. Su 
eventual acompañante asustado o conmocionado posiblemen- 
por un pozo de aire o un trauma psíquico al volar por pri¬ 
mera vez (máxime volando en un modesto avión que dis¬ 
ponía para el pasajero una ubicación y un asiento improvi¬ 
sado, pues el aeroplano no contaba con dos plazas), le to¬ 
mó de sorpresa desde atrás los hombros del piloto —qui¬ 
zá en el intento de agarrarle del cuello— quien por ins¬ 
tantes perdió el control de los comandos de la aeronave, 
pudiendo eludir tan difícil situación por su maestría, sangre 
fría y aplomo, aterrizando a duras penas con total felicidad. 

Para realizar esta narrativa muchas veces interrogamos 
a don “Pancho”, quien nos dijo, además de contamos toda 
la historia de ese hecho, “que pese a los años transcurridos 
todavía recordaba con vivida emoción ese cruento episodio 
de su accidentada carrera de aviador”. 

Retomando la información periodística repetimos lo que 
la misma dice: “Finalmente el último decolage lo practicó 
Bonilla elevándose solo con el volívolo, para ejecutar varias 
espirales sobre el ala izquierda a una altura de 1.000 me¬ 
tros. En uno de los giros el entusiasta propulsor de la avia¬ 
ción, llegó a transponer la frontera maniobrando sobre los 
Saladeros de Livramento. 

El público aplaudió a los excursionistas y en especial 
al diestro piloto compatriota, cuya pericia en el aterrizaje 
es propia de un consumado volador. Bonilla, prosiguiendo 
el itinerario preconcebido, parte por el tren que sale el 
jueves 28 de los corrientes para Santa María y Cacho 
eira, (llevando el avión desarmado) donde le auguramos 
nuevos y honrosos triunfos. Enviárnosle también, nuestra 
más afectuosa despedida”. 

El periódico riverense “El Independiente” de esta fecha 
destacaba en primera plana con grandes titulares: “LA AVIA¬ 
CION URUGUAYA. Engalamos hoy nuestras columnas con 
dos notas gráficas de actualidad relativas al señor Francisco 
Bonilla (en las que se le exhibe en una foto personal y otra 
cuando aprontaba a su aeroplano para volar) que en estos mo¬ 
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meo tos visita la ciudad de Rivera. Bonilla es un compatriota 
que hace honor a nuestro país, piloto-aviador de competencia 
reconocida y envidiada, mecánico inteligente y laborioso, va¬ 
liente, sereno, entusiasta de las alturas, Bonilla parece como 
el águila, para vivir aleteando eternamente en lo inconmen¬ 
surable del espacio”. 

Los diarios de Montevideo, entre otros, “El Día” co¬ 
mentaban la tournée, expresando: “Bonilla en Rivera, mar¬ 
tes 26 de octubre de 1915. Siguiendo el plan de divulgación 
de los viajes aéreos, Francisco Bonilla, el hábil y sereno pilo¬ 
to que todo Montevideo conoce, acaba de hacer su aparición 
en las fronteras del país, donde ha empezado ya a conquistar 
aplausos y hacer adeptos. Y Bonilla va así triunfando siem¬ 
pre, pues con él se atreven todos y gracias a él se fomentan 
aficiones que son promesas para el porvenir de la aviación 
del Uruguay...” Y continuó con todos los permenores de 
aquella fiesta que mencionamos líneas arriba. 

Estas transcripciones que hacemos de la prensa tienen 
la virtud de hacer saber a las generaciones del presente y 
del futuro, asimismo para las del ayer, que por algunas 
razones no pudieron enterarse, de que forma llevó a cabo 
Bonilla su famoso trayecto a través de los países limítrofes, 
y según él nos expresara, con intenciones de proseguir 
en dirección al Norte, pero un infortunado accidente que 
más adelante describimos, impidió esa excepcional y triun¬ 
fal travesía, teniendo en cuenta qué máquina tripulaba. 

Con esa misma base informativa, es esta vez el diario 
( La Razón , de fecha 30 de octubre de ese año el que decía: 
“Bonilla en el Brasil. Vuela en Santa María y Cachoeira. 
Nos llegan noticias de diarios riograndenses dando cuenta 
del arribo de nuestro compatriota Francisco Bonilla a Santa 
María, que se remontará mañana con su “Blériot”. Ha rea¬ 
lizado recientemente vuelos notables en Santa Ana de Livra¬ 
mento y Rivera desde donde procede, días antes con igual su¬ 
ceso desarrolló sus cometidos en Tacuarembó, Río Branco y 
Uruguayana, transportando a pasajeros. Los colegas brasile¬ 
ños tratan efectuosamente a nuestro destacado piloto”. 

Esos vuelos del genial aviador sirvieron para despertar 
el interés por la ciencia técnica de volar un avión entre los 
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pueblos, contándose a los jóvenes y niños —como se ha 
podido comprobar en esta narrativa—. En todos los festiva¬ 
les en que actuara Bonilla, la escuela pública enviaba a los 
escolares para que observaran de cerca la presencia de un 
aeroplano y su evolución en el aire T a los efectos de utili¬ 
zarse como valor educativo y vocacionaL 

Estos puntos que venimos sintetizando con comunica¬ 
dos de los diarios nacionales y extranjeros, fueron realizados 
para los lectores de esta descripción, para que tengan el 
testimonio preciso y fiel de lo hecho por Bonilla para que el 
movimiento del vuelo a motor uruguayo alcanzara el proceso 
heroico y decisivo de su hora actual, dando con ello la pauta 
de quién fuera uno' de los más grandes entusiastas navegantes 
de la extensión celeste, que realmente volara en el Uruguay, 
Brasil y Argentina. 

Por lo tanto, seguimos junto con la travesía aeronáutica 
de nuestro héroe, brindando las noticias suministradas por 
los diarios en torno a él, hasta que finalice su accionar 
venturoso y por lo consiguiente esta historia. 


En su gira triunfal Bonilla visita Rio Grande do Sul 

y Porto Alegre 

Diario “Río Grandense”. “Porto Alegre, 6 de novem- 
bro de 1915. AVIADOR URUGUAYO. O NOSSO REPORTE 
SUBIRA COM ELLE NA PROXIMA A SEGUNDA.—FEIRA. 
Vindo de Cachoeira, pelo trem de Santa María, chegou 
honte a esta capital acompanhado de seu mechanico DuboU, 
o aviador sr. Francisco Bonilla. O aviador Bonilla pretende 
realisar varias ascengoes nesta capital. Na primeira delias, 
que será na próxima segmnda-feira, no Jardim Zoológico, 
O aviador Bonilla levará em sua companhía a nosso repór¬ 
ter Femando Barreto. 

Ha cerca de tres annos, ista e, quando contava 24 annos 
de idades, fes elle a sus primeiras proba de aviagáo com 
felicidades. 

Dahi para cá realizou mais de mil voos e conduziu a 
bordo do aeroplano cerca de 600 pessÓas sem ter soffrido, 
ate agora, nehum accidente. 
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BONILLA — Vuela en Porto Alegre en 1915 y conduce en la excursión «I 
periodista Fernando BGrretg 









O seu apparelho, que é o typo monoplano, peso 280 
kilos e accionado por un motor marca Mignonne da Forga 
de 50 caballos”. 

“E” d* “O Diario”: “Porto Alegre, 8 de novembro de 
1915 Pela AVIAQÁO— O aviador uruguayo sr. Francisco Bo¬ 
nilla, visita Porto Alegre onde pretende realizar varios vdos 
(em pagina exhibe urna photographia). 

Pelo trem de Santa María, chegou, a esta capital, o 
aviador uruguayo sr, Francisco Bonilla. Acompanhado de 
seu mechanico sr. Victor Dubois, estove elle em visita a ré- 
dacgáo d’ “O Diario” onde se demorón em agradave] palestra. 

O sr. Bonilla e aviador pela escola do “Aero Club” de 
Buenos Aires, e, nessa capital, ocupa o logar de professor 
na “Escola Castaibert”, cual já tem dado grande numero de 
aviadores. Como se tem visto de nosso servigo telegraphico, 
aquelle aviador vóos pela cidade de interior do Estado, ten- 
do já feito ascengóes em Sant’Anna do Livramento e Ca- 
choeira. 

Nessa cidades, o sr. Bonilla vóos sempre levando pa- 
sageiros. 

Damos, seguir, algumas notas sobre esse aviador...” 

«E” d T “O Diario” (corresponsal em Sao Leopoldo) “O 
VOOS DE DOMINGO em Sáo Leopoldo, 23 de novembro 
de 1915- Com assist encía de compacta massa popular realL 
zaram-se, a tarde de domingo na quinta municipal, o 4 
anunciados vóos de aeroplano de sr. Francisco Bonilla dis- 
tincto aviador uruguayo. 

O primeiros vóos emprenhendido sósinho, pelo nomvre 
aviador, fór naturalmente o mais completo e vistoso, des¬ 
creyendo aprimoradas curvas no ponto de sabida e dando 
um gyro sobre cidade; a atterissage, foí tamben ejecutada 
com corregió e a grande contente, o que valeu ao aviador 
prongadas salvas de palmas. 

No segundo vóo, foi o sr. Bonilla acompanhado^ pelo 
nosso collega Demetrio Ribeiro repórter d 1 “O Diario”, da 
capital; no terceiro e teve por compaheír o sr. Pedro Cunha; 
no quarto e último subiu como passageiro o sr. Luiz Haes- 
baert, residente nesta cidade. O sr. Jacinto Urrutia deixou 
de subiuir devido so seu excessivo peso. 
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Para o nosso publico, foi urna festa de aspecto agrada- 
vel-e suprehente. Estiveram presentes a festa, o coronel 
Golzer Netto, esforzado intente de Sáo Leopoldo, dr. Evaldo 
Blauth, engenheiro electricista e aviador, varios officiaes das 
forgas do Exercito que ali estáo acampadas, e as autoridades 
locaes”. 

“E” d’ “O Diario”. “PORTO ALEGRE, 27 de novem¬ 
bro de 1915. AVIADOR URUGUAYO. Nao se realizaráo 
mais na próxima segunda-feira conforme noticiaram, e sin 
amaba, os vóos, em aeroplano, do aviador uruguayo Bonilla 
levantara a vóo, da “pelouse” do hypodromo da Associa- 
gao Protectora do Turf, a 16 horas, logo após a disputa do 
grande pareo realisando, por essa ocasiáo, a prova aerea 
“tovehinho da morte”, 

Depois dessa ascensáo, Bonilla realisará com pequeños 
intervalhos outros vóos, levando, a bordo do seu apparelho 
um passageiro de cada vez. 

Terca-feira seguirá o aviador Bonilla, em companhia 
de seu mechanico Victor Dubois para Rio Grande e Pelotas 
onde realisará vóos. 

Dessa última cidade, ira a Bagé, San Gabriel, Alegrete, 
Uruguayana e Libres, provincia de Corrientes e emfim des¬ 
pués realisará vóos em Melo-Uruguay”. 

“E” d’ “O” Diario”. “Porto Alegre, 29 de novembro de 
1915. PELA AVIAQÁO O AVIADOR URUGUAYO - FRAN¬ 
CISCO BONILLA VÓOU SOBRE PORTO ALEGRE. NA 
PROTECTORA DO TURF. 

O arrojado aviador uruguayo, sr. Francisco Bonilla, de 
quem já se tem occupado, largamente, es jornaes platinos, 
tecendo-hle calorosos elogios, vóou hontem, em sue elegante 
monoplano sobre esta capital, efectuando arriscadas e in- 
teressantes provas de acrobacia aerea. 

Foi um espectáculo simile que, auxiliado pela incansa- 
vel directoría da Protectora, o sr. Bonilla proporcionou ás 
numerosas pessoas que occorearam, honte, ao hypodromo 
dos Moinhos de Vento. 

Os vóos del sr. Bonilla, que foram dous, realiza-se as 
17 horas a “decolage” foi feita na bacia da cancha, já pre¬ 
parada para esse fim. 
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BONILLA en Porto A’eg r e en su disputa 


Os sr. Bonilla effectuou dou vóos: no primeiro, que foi 
para experimentar o apparelho, fez arrojado aviador, um 
longo percurso no seu aeroplano. No segundo, elle fez va¬ 
rias evolugóes, nao tendo levado um passajeiro, devido a 
forte vento que reinava. 

E’ possivel que o aviador Bonilla em vista dos pedidos 
que lhe tem sido feitos, effectue algunas ascensóes no 
“ground” de Sport Internacional cuyo terreno para esse fim 
será preparado. 

O hypodromo das Moinhos de Vento, esteve repleto de 
povo, estando as archibancadas cheias de exmas familias. 

Na occasiáo da aterragen quando o apparelho distava 
do solo uns metors apenas, o vento, que, estáo, já soprava 
forte, fez que elle mudasse de direcgáo, em consequencia 
do que rebentaram o pneumáticos, pois que o augmento de 
peso difficultaria a “decolage”. 

Em seguida, o aviador Bonilla, apezar da avaria soffri- 
da pelo apparelho, subiu, novamente, para realisar a arries- 
cada proba “redominho da morte” a que nao conseguiu 
cffectuar em virtude da forte ventania que entáo caiu sobre 
o prado. 

Luctadno contra o vento, aquelle aviador desceu, fazen- 
do segura “aterrisage” no logar de onde “decolará”. 


Bonilla le gana una apuesta al aviador inglés Barrón 

El piloto uruguayo se encontraba en Porto Alegre des¬ 
de el 7 de noviembre de 1915, también se hallaba allí el 
aviador inglés mister John Barrón, que en enero de 1914 
visitara al Uruguay; ante una discusión con Bonilla, surgió 
entre ambos una apuesta debido a que el ocasional adver¬ 
sario decía que con la frágil máquina que disponía no podía 
levantar vuelo en 50 metros; la disputa fue por una cena. 
I .a ganó el oriental y el británico tuvo que conformarse 
con pagarla. Momentos antes de esa porfía deportiva Boni¬ 
lla conversaba con Barrón, próximo al “Uruguay IV” y se 
encontraban alrededor del avión un grupo de curiosos. Ello 
ocurre el sábado 27 de noviembre de 1915, en el campo de 
juego del “Sport Club Internacional”, en la chacra “Dos 
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BONILLA — En pose ante el "Uruguay IV" al que prende fuego en Porto Alegre 

on 1915 
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Bucaliptus”, y al respecto existen dos fotos que figuran en 
los diarios de entonces, las que asimismo se exhiben en fo¬ 
tocopia en esta biografía e igual en un artículo publi¬ 
cado en la revista “Mundo Uruguayo” N<? 2.153 de fecha 
4 de agosto de 1960, donde se documenta esa secuencia que 
relatamos. 


Suceso inusitado: Bonilla le prende fuego a su propio avión 

El domingo 28 de noviembre, el aviador compatriota 
realizó demostraciones aéreas en Porto Alegre. Al día si¬ 
guiente, a las 15:00 horas, ante la duda expresada por al¬ 
gunas personas que asistían a los festivales por él ofrecidos, 
de que no fuera el constructor del aeroplano que exhibía y 
volaba, ordenó al mecánico Dubois que lo desarmara total¬ 
mente, sacara el motor, tensores, comandos, amortiguadores, 
ruedas, asientos, tren de aterrizaje, etc. Esa decisión, estan¬ 
do en plena gira, sorprendió al ayudante y amigo, que creyó 
en un primer momento que el precursor se había vuelto 
loco. Y más aún cuando observó que retiraba la totalidad 
del combustible que contenía el tanque de nafta —que unos 
instantes antes él cargara— dejando el recipiente con el lí¬ 
quido inflamable a un costado de la estructura del avión 
(ya completamente desmantelado), con el que comenzó a 
rociarlo y prenderle fuego. Dubois intentó atajarle, pero no 
llegó a tiempo; lo que quedaba del armazón fue de inme¬ 
diato presa de las llamas. El público participante de ese 
caso, insólito de la historia de la aviación, no salía de su 
asombro. 

Cuarenta y cinco años después de transcurrido ese su¬ 
ceso sin par, Bonilla nos contó que cuando dio término a 
esa desmedida actitud, la gente se precipitó hacia él para 
interrogarle sobre tan controvertida acción, respondiendo el te¬ 
sonero mecánico-constructor con su peculiar humildad —“que 
sólo procedió de esa forma para demostrar a los buenos amigos 
de esa querida tierra hermana, que además de aviador, tam¬ 
bién fabricaba el aparato que volaba”. 

Pero, muchos de los que se encontraban en el sitio de 
aquel sorpresivo acto (sucedido frente al Colegio Militar, en el 
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campo de la Redención, con la asistencia de militares y públi¬ 
co en general) no se conformaron con aquella respuesta sen¬ 
cilla dicha sin alarde de superioridad por el activo propulsor 
uruguayo; algunos quedaron todavía dudando, pese a esa con¬ 
cluyente demostración —continuó manifestando Bonilla— pues 
los más desconfiados se alejaron cabizbajos de cerca suyo, di¬ 
ciendo: “elle aviador nessa ocgasiáo eu tratonáo seu systhema 
nervoso eu perdieu nao razón”. 

Después de aquella sorpresiva ejecución material, en 
la que Bonilla fue el principal protagonista, en una muestra 
más de sus cabales conocimientos tecnológicos, se dispuso 
con Dubois, —en presencia de todo el mundo— a construir 
con maderas y telas brasileñas otra aeronave, surgiendo de 
hecho, el “Uruguay V”. 

Seguramente que esos acontecimientos de gratas remem¬ 
branzas permanecen como un ejemplo en el recuerdo de los 
que deshojamos como una rosa, los aconteceres gloriosos del 
pasado de la aviación heroica, y después de conocidos subsis¬ 
tirán también en el sentir de los lectores de esta apasionante 
historia. 


Los Diarios de Porto Alegre despiden y se rejieren al nuevo 

avión de Bonilla 

Luego de haber construido al “Uruguay V”, los diarios 
brasileños y uruguayos mencionan al nuevo volívolo de Bo¬ 
nilla de la siguiente forma: “E” d' “O” “Diario”, “Porto 
Alegre, 14 de dezembro de 1914. AVIADOR BONILLA. Ten- 
do reformado completamente o seu aeroplano o aviador Bo¬ 
nilla, reálizou, hontem, um vóo, a fim experimental-o e des- 
pedir-se do público porto-alegrense. 

A’s 18 horas conduziu elle o aeroplano para um vasto 
campo existente emfrente ao Collegio Militar, no campo de 
Redempgáo a fim de levantar o vóo. 

Despois de verificar que o motor e a helice funccionavam 
regularmente, deu orden ao seu mechanico para largal-o. 

Em poucos segundos o apparelho de Bonilla fondeu a 
ares, sem a menor novedades, e a regular altura voos, sobre 
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BONILLA a bordo del "Uruguay V" al que construyera en Porto Alegre en 1915 
con maderas y telas brasileñas 





a cidades, realisando de vez em quando interessantes o diffi- 
cceis evolugóes. 

Depois de se conservar, no espago, por alguns minutos, 
Bonilla fez a “aterrissage” no punto de onde partirá rece- 
bendo por esse occasiáo, delirantes acclamacóes. 

Bonilla, que durante o tempo que aqui esteve demostrou 
ser conhecedor de aviagáo, seguirá amanha para Pelotas, Rio 
Grande e interior do Estado, onde pretende realisar varios 
voos. 

“E” d* “O” “Diario ” Porto Alegre, martes 14 de dezem- 
bro de 1915. O AVIADOR BONILLA DESPEDE-SE d’ “O” 
“Diario”. 

Em companhia do sr. Antonio Di Pasca, canceller do 
consulado uruguayo nesta capital, estirevam, hontem su vi¬ 
sita de despedida a rédacgao desta foha o intrepido aviador 
uruguayo Bonilla e seu mechanico Víctor Dubois, o sym- 
pathicos e arrojados “navegantes do air” proporcionarm-nos 
agradavel palestra por varios minutos. 

Os srs. Bonilla e Dubois seguen, hoja no Javary para 
Pelotas e Rio Grande, onde váo realisar alguns voos, e dei- 
xan, en Porto Alegre, apezar do pouco tempo que aqui esti- 
veram, grande numero de sympathias, que conquistaram pelo 
seu trato fino e delicado. 

O sr. Di Pasca offerecerá, um almogo intimo, em despe¬ 
dida, aquelles sus compatriotas, no Restaurant Azulay. 

Desejamos que os sr. Bonilla e Dubois tenham boa e 
feliz estadia ñas térra rio-grandenses que vao percorrer e 
leven do povo gaúcho a mejor impressao. 

Varios amigos e admiradores iráo hoje, ao bota-fora, no 
trapiche do Lloyd, levar-hles despedidas e abragos. 


Bonilla no puede retirar del territorio brasileño al 
“Uruguay V” 

Después de demostrar su sapiencia constructora, para poder 
sacar la máquina en vuelo, o de la manera que lo dispusiera, 
tuvo que solicitar un permiso, pues el avión había sido cons¬ 
truido en Brasil con materiales de ese país hermano, y así 
procedió Bonilla mediante la siguiente nota: 
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“Porto Alegre”, 15 de dezembro de 1915. Illustrissimo 
Senhor Doutor Luiz Vossio Brigido, muito dingo Delegado 
Fiscal de Fazenda. Nesta Capital. Illm Senhor Delegado: O 
subscripto seu viajens para os porto de Río Grande e Pelotas,, 
assim como para outros pontos deste Estado. O havendo 
tido que permanhecer em Porto Alegre devido a um desaíran* 
jo do seu aeroplano mais tempo que o calculado ao solici¬ 
tar do Posto Fiscal da cidade de Santa Anna do Livramento, 
a licenga cuya copia adjunto pede respeitosamente. V. S. 
urna prorrogagáo de Cuarenta y cinco días, nassua dita licenga. 
Prorrogagáo que empezará a contarse do vencimiento de 
aquella, que com V. 8. advertirá foi —me entregue no día 
JO de novembro ppdo. Esperando me seja accordada a 
prorrogagáo que pego ao recto e justo criterio de V. S. tenho 
a honra de suscrivirme do Senhor Delegado Fiscal atte. Ge¬ 
rente e Addor (Firmado) : Francisco Bonilla”. 

Mientras tanto los diarios de Porto Alegre continuaban 
despidiendo a Bonilla y Dubois. 

“E” d’ “O” “Diario” de Porto Alegre, jueves 16 de de* 
zembro de 1915 AVIADOR BONILLA. Bonilla o valeroso 
aviador filho da querida patria irmá da hospitaleira a heroi* 
ca República Oriental del Uruguay visitou Porto Alegre, rea¬ 
lisando admiraveis voos que lhe valeram extraordinarios o 
merecidos aplausos. 

O valente uruguayo visitara aotras localidades do Esta¬ 
do, ñas quaes, estamos certos, terá o acolhimento digno e 
brilhante que merece, os filhos distinctos d 9 aquella térra 
de denodados cavalherios, fidalgos no trato, valerosos ñas ar¬ 
mas sabios ñas artes”. 

El diario “El Día” de jueves 23 de diciembre de 1915, 
publica un comunicado de sus colegas brasileños en los si¬ 
guientes términos: “BONILLA EN PORTO ALEGRE. No 
pierde tiempo el conocido aviador uruguayo Francisco Bo¬ 
nilla en su viaje por los pueblos y ciudades del vecino Es¬ 
tado de Río Grande. Actualmente se halla en Porto Alegre 
y el domingo último realizó magníficos vuelos —reformando 
su aeroplano con material inminentemente nacional—. Aque¬ 
lla elevación, en el Campo de lá Rendención no había sido 
anunciada, pero a pesar de ello en pocos minutos se encon¬ 
traba el local repleto de concurrencia. El aparato, —dice un 
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diario local— se elevó a las 18:00 horas, Bonilla mostró una 
vez más sus cualidades de hábil piloto en la lucha que en lo 
alto tuvo que sostener con el fuerte viento reinante. 

Se apreciaron durante cinco minutos las difíciles manio¬ 
bras de que tuvo que echar mano para la estabilidad de su 
avión. 

Después de varias evoluciones, luchando ora en contra, 
otra en favor del viento, efectuó dificultosos virajes y aterri¬ 
zó en una forma impecable en un espacio de no mayor de 30 
metros. 

Como se ve, la especialidad de los aterrizajes de Bonilla 
sigue llamando la atención como único que lo hace en esa 
forma, sin preocuparse de muchos detalles que sólo tiene por 
objeto dar aparatosidad al descenso”. 

La prensa brasileña continuaba informando con respec¬ 
to a la actuación de Bonilla y al nuevo aeroplano, pero de¬ 
bido a los extensos comentarios —como es obvio— no po¬ 
demos darles cabida en su totalidad en las páginas de este 
libro. 

PELOTAS, diario “O Globo” viernes 24 de dezembro de 
1915 . AVIADOR BONILLA VOARA NESTA CIDADE. 

Em companhia do nosso distincto amigo sr. Agustín Fer¬ 
nández deu nos hontem, o frazer de sua visita o arrojado 
aviador uruguayo o sr. Francisco Bonilla que com extraor¬ 
dinario succeso tem effectuado a mais bellos vóos em todo 
o Estado. 

O aviador Bonilla voará nesta cidade em apparelho que 
construiu em Porto Alegre, de madeiras brasileiras, com o 
auxilio de sou hábil mechanico o sr. Víctor Dubois. 

O sensacional espectáculo realizar-se-a, no próximo do¬ 
mingo no ground do Guarany. 

As entradas seráo de precos populares. Agradecemos a 
tentileza da visita”. 

Bonilla en la ciudad de Pelotas conquista el amor de una 

joven española 

Bonilla llegó procedente de Porto Alegre el viernes 24 
a la ciudad de Pelotas, para realizar vuelos el domingo 26 de 
los corrientes, como lo anunciaran los diarios de esa locali- 
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BONILLA, en la Ciudad de Pelotas conquista el amor de esta bella ¡oven española 
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dad en la cancha de fútbol del “Club Guarany”, el festival 
lo organizó la misiña entidad. 

En las primeras horas del día señalado los viajeros se 
preparaban con todo entusiasmo para los vuelos que comenza¬ 
rían al promediar la tarde, con ese motivo Dubois desde un 
cobertizo donde se guardaba el aeromóvil lo condujo hasta la 
improvisada pista. Ascendió Bonilla, luciendo un buzo blanco, 
un bufanda, pantalón negro y gorra gris, tenía en ese entonces 
28 años de edad. Se colocó los anteojos y dando vuelta la 
gorra con la vicera hacia atrás, probó a todo ritmo el motor y 
se elevó rápidamente, y como acostumbrada excursionó en un 
corto viaje por el perímetro del campo deportivo. 

A las 16 horas 30 minutos volvió a elevarse para con¬ 
ducir al primer pasajero del día —resultando ser una bella 
joven española, Ja señorita Victoria Rosario Alvarez Elorrxa- 
ga, que había llegado de la Madre Patria hacía pocos días a 
esa localidad brasileña, compañada por su padre don Ignacio 
María Alvarez y la hermana María del Carmen, para residir 
temporalmente en la casa de un tío, hermano del padre. 

Manifestándose entusiasta de la aviación, ascendió con 
el piloto oriental para una breve incursión, como tantos otros 
pasajeros que en distintos lugares se animaran a experimentar 
la frágil aeronave uruguaya. Según expresara años después, 
ella vio volar en Barcelona al famoso aviador francés Ro- 
land Garres y sintiendo predilección por la aviación, se le pre¬ 
sentó la ocasión de ir en un vuelo con Bonilla, que en ese en¬ 
tonces ya alcanzara los puntos preponderantes de la fama. 

Al descender, se encontraba muy emocionada por la 
exhibición aérea y panorámica que observara y el trato gen¬ 
til y cordial del volador —que hablaba castellano—, a quien 
le dijo que le gustaría seguir un curso de pilotaje para obtener 
el brevet de aviadora (lo que finalmente no se concretó con el 
transcurso del tiempo). Allí nació, puede decirse, un amor a 
primera vista, pues concertaron un segundo encuentro, aparte 
de aquella concurrencia, y otros en los días subsiguientes, co¬ 
mo lo veremos más adelante, tuvieron concreción en Villa Li¬ 
bertad (Chaj ari-Argentina). 

Aún en suelo brasileño el Precursor uruguayo-argentino 
se dirige a Bagé, donde vuelve a demostrar sus habilidades 
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para tripular un avión como habitualmente lo hacía, rea¬ 
lizadas con públicos muy numerosos, de la forma que sucedía 
en todas las partes visitadas. 


Bonilla regresa al Uruguay , siendo aclamado y obsequiado 

en Meló 

Terminada la primera fase de la gira, Bonilla regresó 
al Uruguay el miércoles 29 de diciembre de 1915, aunque 
ha de regresar al Brasil —según lo expresara— para luego 
proseguir desde allí la travesía internacional que venía cum¬ 
pliendo. Se mostró muy conforme por el resultado de la mi¬ 
sión que hasta el presente realizara, considerando que de 
acuerdo con las informaciones de la prensa y la opinión de 
la gente, —que observó sus movimientos aéreos — a través 
de los cuales se pudo saber el resultado favorable obtenido 
en su voluntaria y esforzada tarea en pro del vuelo a motor; 
y de igual forma, satisfecho también, por haber encontrado 
el amor pretendido. 

El diario “El Nacionalista” de Cerro Largo-Melo, jueves 
30 de diciembre de 1915. “VOLACION -EL AVIADOR BO¬ 
NILLA EN MELO, algunos datos sobre el hombre pájaro, 
LAS PRUEBAS DEL DOMINGO (estos eran los titulares a 
primera plana de ese diario melense). 

Procedente de Bagé, está desde ayer entre nosotros 
el arriesgado aviador uruguayo Francisco Bonilla, que 
acaba de cumplir una éxitosa toumée por varias importan¬ 
tes localidades del Brasil, entre las que se cuentan Yaguarón, 
Pelotas, Porto Alegre, San Leopoldo, Río Grande do Sul, 
amen de haber visitado Santa Ana Livramento, Santa María, 
Cachoeira y la propia Bagé, donde efectuara ascensiones, en 
todas ellas transportando pasajeros. 

Bonilla es el primero de los intrépidos pilotos-aviadores 
que en el Uruguay cristalizaron la idea del sistema aeronáu¬ 
tico que se practica en otras latitudes. 

Sus vuelos iniciales comienzan a fines de 1913, hallándose 
en ese período en Buenos Aires. En 1914 realizó una profi¬ 
cua y beneficiosa gira de proyecciones futuras para el por¬ 
venir de la aviación nacional, volando sobre todas las ciu- 
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dades de la República, con excepción de nuestra San José y 

frC1 Tuvo ""activa participación durante la época en que 
fue alumno del Curso de Pilotaje en el Aerodro™ de 
VY illa Lugano con asiento en Buenos Aires Rep 
Argentina— que dirige el instructor-aviador franco-ar¬ 
gentino Pablo Castaibert donde ademas, por algún tiem- 

p g 0 se desempeñó en carácter de inatructor y as.m .^0 c^U- 
boro en el armado de algunos de los aviones Cast ^F„ 
El aparato en que Bonilla hace los vuelos es un monoplan 
tipo “Blériot”, delineado y fabricado por el en ^s prapio 
talleres de la citada Escuela, al que denominara Uruguay 
ÍV” el que ahora exhibe es el “Uruguay V”, que construyera 
recientemente en Porto Alegre. Bonilla transportat al mreJ 
las personas que se animan acompañarle en sus mcm^ionej 
El programa ya establecido se llevara a cabo el 1 y 

entrante mes de enero. . . , , , villa 

En la primer parte de esta travesía ha viajado desde ViUa 

Lugano (Argentina) a Salto (Uruguay) donde voto, luego en 
Concordia después en Paysandu, siguió a Tnmdad 
Durazno, llegó a Montevideo al que sobrevoló repetidas vece , 
lo mismo sus adyacencias, vuelve al Interior de la Republ , 
se interna en el Brasil (donde en algunos de sus estadoscausa 
admiración) finalmente retoma a su patria como en esta oca¬ 
sión en que llega a Meló, nuestra ciudad. Mas tarde re * orr ^f 
ra ruta hacia el Norte cruzando de nuevo tierras brasdenas, 
hitando otra vez Salto y sus contornos, también la meso- 
potamí argentina con intenciones de proseguir su camina 
triunfal En altura ha rebasado los 1.500 metros. 

Su Paso por Porto Alegre ha sido de buenos augurios 
para aquella importante capital riograndense, pues provoco 
la iniciativa de fundar dos escuelas de volacion, una militar 

y 0t Boñma recuerda con fruición verdadera, los primeros 
días de su ahora brillante carrera de aviador El primei vuel 
de 25 minutos practicado en Argentina cuando todavía no le 
eran familiares las evoluciones por el espacio, ha d ^ do e 
él las dulzuras de la fruta robada y del goce P™hibido. La 
sencillez es igual a la serenidad, demostrada en todos sus 
paseos por el aire. 
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El sábado y domingo próximos, tendrá nuestra pobla¬ 
ción una excelente oportunidad de ver por primera vez a un 
ave mecánica remontarse en el cielo solariego y de apreciar 
todo lo que vale Bonilla como hombre experto del vuelo. 

Las pruebas aéreas anunciadas, son las únicas que el 
simpático pionero uruguayo cumplirá en Meló”. 

Cerro Largo, periódico “El Deber Cívico” martes 4 de 
enero de 1916. BONILLA RECIBE UN OBSEQUIO POR SUS 
DEMOSTRACIONES. Con ese título de su primer página el 
periódico melense decía: “Finalmente Bonilla regresaba al 
Uruguay el 29 de diciembre de 1915 para volar en el Hipó¬ 
dromo de Meló los días 1- y 2 de enero de 1916, de acuerdo 
a lo programado previamente. El festival aeronáutico fue 
coronado por una enorme asistencia pública que prestigió 
con su presencia un espectáculo nunca visto hasta esta fecha 
por nuestro pueblo. 

El Coronel Juan Antonio Barú, Jefe del 8 9 de Caballería, 
cedió gentilmente la banda del Regimiento para amenizar en 
los intérvalos de la fiesta, lo que aportaba más atracción a 
tan elevado suceso aviatorio. Cabe mencionar —aparte del 
relato periodístico— que el 'citado militar recibió en Trinidad 
en 1914, el primer mensaje aéreo que Bonilla le entregara 
por encargo del General Galarza. 

Y ante el entusiasmo delirante del público con el marco 
de una excelente tarde, Bonilla comenzó el programa a 
las 17:00 horas trepando sin acompañantes para probar el 
avión, luego de algunas demostraciones de las condiciones 
del aeroplano y de si mismo en su maestría y dominio de la 
aeronave, el piloto uruguayo que nos visita efectuó un per¬ 
fecto aterrizaje, ocasión en que se le recibió con entusiastas 
aplausos. Apenas el pájaro mecánico cesó los movimientos, la 
gente expresando gran emoción, rodeó al aviador, llevándolo 
en andas alrededor de la pista con el delirio de la muchedum¬ 
bre que lo ovacionaba sin cesar, y de esa forma se le condujo 
hasta el palco oficial, lugar donde la señorita María Elena 
Márquez, le alcanzó al distinguido compatriota un ramo de 
flores como ofrenda de especial consideración. 

Casi enseguida de la primer acción aérea se levantó una 
fuerte brisa, temiéndose que llegara a perjudicar la conti¬ 
nuación de un acontecimiento de tan grata recordación para 
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el pueblo melense. No obstante, Bonilla ascendió por segunda 
vez tripulando el “Uruguay V” sobre Meló, realizando algu¬ 
nas precisas y arriesgadas maniobras que fueron el deleite 
de los moradores que se volcaron a las calles para sólo ver 
en el espacio la magnificiencia del aeroplano resplandecido 
por el sol de la hermosa tarde que daba realce a la brillante 
fiesta aeronáutica. 

Y cuando ya se acercaba el final, intentó remontarse de 
nuevo acompañado en esta ocasión por el joven Saúl Mora- 
torio, pero dada la insistencia del viento que acrecentaba su 
violencia e incluso debido a una pequeña falla en un ala 
del ave artificial en el momento de producirse el decolage, 
el consciente y bizarro aviador paró de inmediato el motor, 
es decir, aminoró la marcha y tomó con suavidad el sendero 
de la pista para volver a tocar tierra con total facilidad, evi¬ 
tando quizá, un lamentable accidente. 

El domingo 2 en una nueva instancia, Bonilla se presen¬ 
tó al campo hípico de acuerdo a lo ya previsto, para volver 
a practicar el arte maravilloso de conducir una nave aérea 
en la época heroica de la aviación de aquellos tiempos, en que 
todo se presentaba fácil ante el amor que sentían sus cul¬ 
tores por la causa que defendían. De esa manera lo com¬ 
prendieron quiénes invitaron al piloto para cumplir en esos 
dos días la serie de vuelos que estaban llegando a su termi¬ 
nación, repitiéndolos ahora con una mayor afluencia públi¬ 
ca que el día anterior, por lo que se renovaron las muestras 
de simpatía que conquistara el célebre pionero, y en agra¬ 
decimiento de esa feliz circunstancia las damas melenses le 
obsequiaron un hermoso álbum con la siguiente dedicatoria: 
“Las firmantes queremos ofrecer a nuestro Bonilla, este sen¬ 
cillo testimonio de cariño y admiración. De cariño al valien¬ 
te compatriota que honra a su patria y su nombre. De ad¬ 
miración hacia el hombre-Quimera, que queriendo realizar la 
inaudita utopía de Icaro, sigue impertérrito la senda lumino¬ 
sa de sacrificios y de gloria que habían dejado Newbery, De- 
tomasi y otros tantos que fecundaron con el riesgo de la vi¬ 
da sus portentosos ideales -Meló, enero 3 de 1916”. “(El ál¬ 
bum mencionado se encuentra actualmente en el Museo Ae¬ 
ronáutico) . 
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Ese testimonio de inusuales características fue firmado 
por 72 damas de la sociedad de Meló. * 

Poco después, Bonilla, muy complacido por las atencio¬ 
nes recibidas, se elevó por última vez, evolucionando con to¬ 
tal seguridad y de esa forma sobrevoló la ciudad y el esce¬ 
nario en el cual se desarrollara la festividad. Culminando 
así, otra acción voladora de un as y propulsor del vuelo a 
motor. 

Desde Meló siguió de nuevo a Bagé, San Gabriel, Ya- 
guarón y Río Grande do Sul. 

Luego de esa estadía fugaz de Bonilla en Cerro Largo, 
los distintos órganos de prensa de aquella capital y algunos 
de Montevideo comentaron la visita que el piloto uruguayo 
cumpliera en ese Departamento del Interior de la Repúbli¬ 
ca, diciendo el diario “La Tribuna Popular” lo siguiente: 

“LA TRIBUNA POPULAR, domingo 9 de enero de 1916. 
LA AVIACION EN MELO. Vuelos de Bonilla. El aviador Bo¬ 
nilla ha volado en Meló. De ahí paso a Bagé de donde irá a 
San Gabriel, Yaguarón y Río Grande do Sul. De sus vuelos 
en Meló dice un colega: 

Próximo a las 17:00 horas Bonilla llevó a cabo su primer 
viaje aéreo. Una emoción intensa reflejaban los rostros de los 
concurrentes, sucedió a los instantes que precedían a la as¬ 
censión esperada con verdadera impaciencia. 

Iniciado el decolage, el avión hábilmente piloteado por 
el aviador se deslizó tranquilo, levemente, frente al palco pa¬ 
ra remontarse sereno en un gallardo apresto, pocos metros 
más adelante. Una explosión de entusiastas aplausos saludó 
al destacado volador. El aeromóvil siguió ascendiendo hasta 
llegar a 300 metros y en lo alto describió graciosos círculos 
sobre el ala derecha. 

Pero donde dejó ver sus excelentes condiciones de dies¬ 
tro conductor, fue al aterrizar, realizándolo en un cortísimo 
trecho con una precisión y seguridad absolutamente notable. 
Puede considerarse la toma de tierra como lo más sorpren¬ 
dente de los vuelos que cumple. 


(*) Incluyendo el nombre de doña Regina Lassus de Barú, ma¬ 
dre del General del mismo apellido ya mencionado en esta narración. 
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No cabe duda, que el valiente forjador de la aeronáuti¬ 
ca nacional con las demostraciones que viene efectuando en 
el país y fuera de fronteras, ha conquistado ya la admiración 
unánime de quienes presencian los espectáculos que ofrece, 

a riesgo de la propia vida, , ,, 

Cuando aterrizó en el Hipódromo de Meló, se ^ le llevo 
en andas por una parte del público, victoriado y felicitado por 
la muchedumbre que asistía al festival. 

Las damas melenses le entregaron a Bonilla un ramolde 
flores y un álbum con la siguiente dedicatoria: Y 

continuó el periodista con la redacción expresada en el mis¬ 
mo, la que ya hemos descripto líneas arriba de esta narra- 

El relato que antecede es fiel y revela fehacientemente 
las condiciones que insinuara Bonilla en su carácter 
de consumado piloto, avaladas por personas ajenas a los in¬ 
tereses comúnes de la aviación de aquel pasado, lo que in¬ 
dica cuán injusta ha sido la circunstancia en la que el Mi¬ 
nistro de la Guerra de ese período lo designara para ocupar 
un puesto en la E.M.A. en carácter de ayudante mecánico; 
pero con el desmérito condicionante, de que nunca debía 
practicar ascensiones en aeroplano. 


.Bonilla vuela en Río Grande do Sul y sufre daño de 
hechicería 

Al arribar a la ciudad brasileña de Río Grande do Sul, 
por segunda vez en pocos días. Bonilla aterrizo procedente 
de Yaguarón —donde ya había estado antes— aun cuando 
el tiempo no era propicio para volar, pero el entusiasta piloto 
cumplió con el compromiso que tenía, pese a la dificultad cli¬ 
El diario bandeirante “A’ Nagao” del viernes 4 de fe¬ 
brero de 1916, comentó su presencia de la siguiente mane¬ 
ra: “URUCUBACA,. (es término brasileño que sigmli- 

ca hechicería, influencia de brujo maléfico, etc.). O aviador 
uruguayo, senhor Bonilla, ninguem con teste um arrojado pi¬ 
loto. Tem feite excelentes vóos en diversas partes, vaien- 
doleh elogiosas referencias. 
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Mas em aquie cegando, o arroj ado, piloto oriental 
fooi acommenttido de urucubaca. Influencias de que? III 
annucio o teus vóos para um domingo, e fez um día bago, feio, 
nevoento, ameagando cyclones. Nao o realisaram, por isso, os 
vóos do aviador. Tudo, proém, ficuo assentado para domingo 
vendouro. Em chegando o día aprazado, desde pelo manhá, em 
grossas bategas caia urna chuva, benéfica ás arvores o as flo¬ 
res. Por isso, oinda dessa vez, os vóos náa sairam Foram 
addiado por mais días. Chegou finalmente um día glorioso de 
sol, de nuven altas, claras, solnns. No local dos vóos havia 
gente, em diminuto numero, más chegava para applaudir o 
piloto. 

Tudo arriojado o aviador fez fimccionar o motor de appa- 
relho. Teve un contratosto enorme. E’ que um ou dois cylindros 
estaban falhando. Por isso o aviador realizou pequeños vóos, 
que o no logran satisfazer o assistentes. 

Concertado o motor, antehonte, o aviador Bonilla rea¬ 
lizou arrojados vóos saindo de invernada do sr. Antonio 
Monteiro e indo a aterrisar em Libres. Nos fazian 10 minutos 
que o aviador aterrisára o desabou violento pede vento, que¬ 
brando gelhos espatifando nimbres, como disse poeta. Pare¬ 
ce mesmo urna urucubaca. ... E, aínda, por cima de tudo 
isso o sarilho diplomático”. 

De inmediato los lectores de esta biografía comprobarán 
cual fue el resultado de las superticiones del maléfico URU¬ 
CUBACA brasileño. 


Bonilla vuela en Paso de los Libres y en pleno vuelo pierde 

la hélice 

El domingo 20 de febrero de 1916 Bonilla voló en Paso 
de los Libres, en el campo de la Sociedad Rural de esa lo¬ 
calidad donde había llegado el lunes 14 de los corrientes con 
una tormenta de agua, viento y piedras que le impedía llegar 
a destino. Pese a ello en la fecha indicada pudo realizar 
lo convenido con los organizadores y como en todos los lu¬ 
gares cosechó aplausos y agasajos, lo que se habría conver- 
vertido en homenajes postumos, si el pionero no hubiera em¬ 
pleado su extraordinaria experiencia en el manejo del avión 
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(va que sufriera la fuga de la hélice, cuando se encontraba 
en pleno vuelo desde Río Grande do Sul a Paso de los Libres 1 
por suerte en planeo igual que los pájaros llego finalmente 
a tierra; lo lamentable sólo fue la pérdida de tiempo (ID días) 
por la demora en recibir una nueva hélice desde Buenos Ai¬ 
res solicitada a la “Casa Mestre Blatge” por intermedio de 

Ese hecho inesperado no sorprendió en la oportunidad 
al experto piloto y mecánico-constructor uruguayo, en cambio 
S, produjera muerte el 17 de setiembre de 1908 «te* 
bores de la aviación, al Teniente de los EEUU Alfred Selfndg 
por la rotura o fuga de la hélice y sucesivamente por el mis¬ 
mo problema el 3 de julio de 1910 al francés Charles Wach- 
ter- el 29 de setiembre de 1911 al Teniente aleman Wilfred 
Engelhard y finalmente al también teutón, Teniente Cari 

Witte el 15 de marzo de 1912. . 

Relacionamos esos sucesos para que sirvan de ejemplo a 
las generaciones que en el porvenir practiquen aviación —aun 
hoy en el período de total evolución— que el aviador no solo 
a de ser piloto del aeroplano que tripula, sino que asimismo 
debe tener conocimientos técnicos y en lo posible prácticos 
(conocer la máquina que vuela), saber adaptar el oído ai 
ruido del motor, salir a volar con el tino indispensable, sin 
apresuramientos, como lo hacía el héroe de esta semblanza, que 
salvó la vida en mil difíciles encrucijadas, similares a este 
percance que hemos relatado. 

Bonilla es atacado y herido por langostas 

Luego de esa etapa crucial retornó a territorio uruguayo 
el jueves 2 de marzo de 1916, llegando a Santa Rosa del Cua- 
reim, aterriza en el campo de fútbol denominado Ricardo 
Detomasi” (en homenaje a nuestro malogrado compatriota). 
El diario “ El Nacionalista” decía en su primer pagina: EL. 
AVIADOR URUGUAYO Francisco Bonilla. Engalanamos hoy 
nuestras columnas con el retrato del distinguido y popular 
volador el que a pesar de todos los obstáculos con que tro¬ 
pezó en sus principios y en el curso de una brillante carrera, 
supo ganarse puesto preferente entre los aviadores de esta 
parte de la América Latina.Y continuo dando mfor- 
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mariones al respecto. Al descender Bonilla del volívolo quié¬ 
nes le recibieron se sorprendieron al verle con el rostro cubier¬ 
to de sangre y la ropa manchada, de inmediato fué conducido 
a una policlínica de la ciudad, explicando el viajero lo que le 
aconteciera minutos antes y lo mismo en el cruce aéreo desde 
Paso de los Libres hasta encontrarse con ellos en Santa Ro¬ 
sa del Cuareim, al haber tenido que afrontar en pleno vuelo 
el gravísimo pasaje de una bandada de langostas hambrientas 
que le atacaron, lesionándole la cara, quedando por momentos 
enceguecido lo que le obligó a esforzarse para no perder la 
estabilidad del avión y caer en el vacío, todo como con¬ 
secuencia del mal estado del tiempo que desde días atrás ve¬ 
nía insinuándose. Pese a esa circunstancia adversa, igual vo¬ 
ló el domingo 5 de los corrientes, con la presencia de siempre, 
tratando de lograr la aficción de los pueblos en pro de la cau¬ 
sa defendida, por la que él luchaba sin descansos. 

Luego se trasladó a Villa Libertad (Chajari), arribando 
a puro coraje y con verdadero espíritu de aventurero, segu¬ 
ramente se encontraría con su prometida y con Dubois que 
iba en algunas ocasiones en ferrocarril, como lo había efec¬ 
tuado en estas últimas oportunidades, debido primordialmen¬ 
te a que el aparato no se hallaba en las condiciones requeri¬ 
das por la frecuente utilización sin el sometimiento a una re¬ 
visación y limpieza total, como lo acostumbrara el mecánico- 
constructor. 

En esta parte argentina, se rencuentra —como lo diji¬ 
mos— con la señorita Victoria Rosario Alvarez, (situación 
prevista por Bonilla) en virtud de que el padre y el tío se 
establecieron en esa Villa con un negocio de cultivos y ven¬ 
ta de flores, técnica en la que ellos se desempeñaban con 
aciertos. 

Y grande fue la sorpresa de la novia y de las autorida¬ 
des de recepción al ver bajar del vehículo aeronáutico al va¬ 
liente aviador, con el rostro casi totalmente vendado con cin¬ 
tas adhesivas y aún manchadas de sangre las ropas que usa¬ 
ba para los vuelos, por esos tempestivos viajes que debió so¬ 
portar, los que reflejaron sus esfuerzos con cicatrices y que¬ 
brantos psíquicos que perduraron toda la vida. 
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El lunes 6 de marzo de 1916, por redamos insistentes de 
ta población de Constitución, el procursor se dirigió en vuelo 
a esa localidad salteña con su ahora novia y Dubois que 
fueron hasta el lugar mediante el servicio de un coche de la 
firma Soto y Rodríguez. Pero no hubo acuerdo, pues por razo¬ 
nes justipreciadas no se realizarían los vuelos que tenia mten 
dones de efectuar, los que se postergaron para después, ya que 
debía concurrir de vuelta a Chajarí, donde, ^como hemos di¬ 
cho— residían algunos familiares de la señorita Rosario con 
quien acordara contraer enlace en los próximos días Insis¬ 
tiendo los ocasionales amigos, entre los que se encontraba e 
Jld^z de Paz de Constitución señor Sixto L. Rodríguez, que 
aconsejaba a Bonilla que la boda podía llevarse a cabo junto 
a ellos teniendo en cuenta su nacionalidad uruguaya y le sena 
más conveniente cumplir ese trascendental acto en su propia pa¬ 
tria' incluso le ofrecieron toda la ayuda necesaria para for¬ 
mar en esa población del litoral una escuela de aviación. 


228 


PARTE XII 


CAPITULO XX 

El aviador contrae enlace en Chajarí 

Bonilla, con su novia y Dubois, retornan a Chajarí donde 
finalmente el miércoles 8 de marzo de 1916 en el Juzgado de 
Paz de esa población el famoso piloto oriental se casó en pri¬ 
meras nupcias con la señorita española Alvarez Elorriaga, sien¬ 
do testigos de ese acontecimiento matrimonial: Víctor Modesto 
Dubois, Teodoro Marquesano y Eulogio Fonseca por parte del 
novio, y por la novia Antonio Morraquín, Alfredo Chiazzaro y 
Luis Pérez, oriundos de ese contorno. Todo lo que despertó 
lógica curiosidad, considerando la justa nombradla conquistada 
por Bonilla, merced a los extensos viajes aéreos que venía rea¬ 
lizando a través del Uruguay, Brasil y estaba prosiguiendo 
en una primer instancia en Argentina, con el propósito de 
continuar hacia el Norte, según lo revelara el pionero en di¬ 
versas conversaciones anteriores. 

El jueves 16 de marzo de ese año, los diarios de Monte 
Caseros establecían que Bonilla volaría sobre la ciudad, di-’ 
ciendo: ‘Tomo lo enunciáramos en ediciones anteriores en 
las próximas horas llegará el aviador uruguayo Francisco 
Bonilla, para realizar sus arriesgadas demostraciones aéreas 
en el nuevo volívolo recientemente contraído en Porto Ale¬ 
gre, denominado “Uruguay V”. Sabemos que muchas perso¬ 
nas permanecen a la expectativa para admirar los vuelos que 
efectúe el renombrado piloto. 

Después de aterrizar en nuestro hipódromo de 17:00 a 
18:00 horas más o menos, donde le esperan algunos amigos 
y entusiastas de la aviación alojándose en el “Hotel Argen¬ 
tino” junto con su esposa y el mecánico Dubois. 
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Es probable que el día 19, en la reunión hípica a llevar¬ 
se cabo en ad ue I escenario y como complemento a la misma, 
podamos observar un novedoso programa con la cooperación 
del prestigioso volador oriental”* 

Una vez, cumplido el compromiso en Monte Caseros, Bo¬ 
nilla fue volando hasta Federación, mientras que la esposa 
y Dubois lo hicieron por tierra. 

Bonilla vuela en Federación y Constitución y casi 
encuentra la muerte 

El mismo domingo en que actuara en aquella parte ar¬ 
gentina, también voló para el público de Federación donde 
todo estaba preparado de antemano para que ello ocurriera 
así, máxime considerando la cercanía entre las dos localida¬ 
des realizando lo convenido como él acostumbraba. 

El día 20 de marzo de 1916, Bonilla vuelve a Constitu¬ 
ción a dar término a lo pactado, ocasión en que llega con el 
“Uruguay V’’* Doña Rosario y Dubois cumplieron el recorri¬ 
do en una lancha cruzando el Río Uruguay. * 

Muchos años después, una revista semanal editada en 
Salto en un artículo periodístico que firma el señor José Ig¬ 
nacio Pérez, se refiere a los vuelos del pionero uruguayo rea¬ 
lizados el 26 de marzo de ese año —época de su apogeo —en 
esa localidad del litoral de los que brindamos una síntesis de 
los hechos ocurridos, teniendo en cuenta la autenticidad de los 
mismos y por considerarlos ligados a los acontecimientos que 
posteriormente le acontecerían al propulsor de nuestro futu¬ 
ro aeronáutico. 

“Diariamente se reunían en torno a una mesa de cafe, 
en la parte céntrica de Constitución caracterizados vecinos, 
con el Juez de Paz don Sixto Rodríguez a la cabeza; pro¬ 
poniendo en la oportunidad el señor Pérez —fallecido en 
1920 -_quien presidía un comité que se había formado a ta¬ 

* Esa localidad del litoral fue integrada al conglomerado de 
poblaciones salteñas que recientemente por el complejo binacional 
L qaHo Grande fuera reasentada en otra posición de su misma ju¬ 
risdicción y asimismo se le elevara a Villa por ley 14677 de 14 de 

julio de 1977. 
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les efectos, se solicitara una visita al aviador, (debido a que 
volaba por esa región) para que los habitantes del lugar 
pudieran ver de cerca a un aeroplano del que sólo tenían 
referencias mediante las noticias que difundían los órga¬ 
nos de publicidad a todas las partes de! mundo. Todos apo¬ 
yaron la feliz sugerencia, razón por la que se pusieron al 
habla con Bonilla, a fin de que formulara una propuesta pa¬ 
ra realizar para ellos sus conocidas exhibiciones del vuelo 
a motor, que serían las primeras a desarrollarse en aque¬ 
llos lares (visita que no podría efectuarse hasta después de 
volar en Federación). 

Una vez finalizado ese compromiso, cuando ya prome¬ 
diaba el mes de marzo, en una tarde propicia para volar, los 
ojos fijos de los habitantes de Constitución vieron levantar¬ 
se al cóndor gigantesco que confundido con el firmamento 
avanzaba raudamente guiado por la cinta plateada del río. A 
instantes seguidos, el entusiasta volador descendía ante un 
público bullicioso, en el sitio elegido para aterrizar. 

Bonilla representaba poco más de treinta años, según 
los buenos amigos de aquella población. (Por cálculos nues¬ 
tros tenía 29 años de edad). Delgado, de regular estatura* 
rostro oval, pálido, sumamente blanco, con grandes y miste¬ 
riosos ojos negros, como el cabello que tenía; rasgos que 
unidos a la pronunciada calvicie —que se insinuaba—, le 
daban aspecto de catedrático. Hablaba poco, escuchaba mu¬ 
cho; irradiando respecto con su presencia. ¡He ahí a Fran¬ 
cisco Eduardo Bonilla! 

Casi enseguida volvió a elevarse para volar sobre el 
campo. Y una vez verificada esa inspección ocular de la 
pista provisoria, el meqánico Dubois, —hombre más joven 
que Bonilla— procedió a quitar las alas del aparato, ama¬ 
rrarlas a los costados del fuselaje con el cable que las sos¬ 
tenían y guardar el avión en un galpón gentilmente cedido 
por don Pancho Saldaña. 

Y llegada la tarde del domingo 26 de marzo de 1916, an¬ 
te una numerosísima concurrencia —ocasión en que se tomó 
una nota gráfica que marca el recuerdo de ese motivo tras¬ 
cendente en la historia aérea del precursor—, Bonilla se elevó 
con total serenidad, siendo las 15:00 horas para realizar 
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tres vuelos sucesivos. El primero lo practicó solo, excursio- 
nando durante varios minutos el centro de Constitución y 
quintas adyacentes. 

Al descender, las mujeres de aquella zona, reunidas al 
borde del improvisado punto áereo —elegido previamente 
por el propio aviador— arrojaron flores al piloto, vivando 
su nombre junto al de Uruguay y la aviación. 

En una nueva instancia de sus vuelos lo acompañó uno 
de los animadores del festival, el joven Agustín N. Soutto, 
siendo el primer constitucionense que recibió el bautismo 
del aire. 

En la tercer ascensión voló con Dubois, que en el momen¬ 
to de trepar el aeroplano saludó al público con un bande¬ 
rín con franjas negras y rojas que, según decían, significa¬ 
ba un homenaje simbólico a los mártires que quedaron en 
el camino por sus luchas en pro de la aeronáutica y la civi¬ 
lización. 

Cuando el avión volaba plácidamente sobre una arbo¬ 
leda al norte del Ceibal Chico, confiando todos en la feliz 
culminación de los festejos que se habían observado en esa tar¬ 
de memorable, que quedó prendida por siempre en las añoran¬ 
zas gratas de la población, ocasión en que de pronto el “Uru¬ 
guay V” comenzó a perder altura, —viendo con estupor la 
gente que la máquina voladora caía rápidamente, circuns¬ 
tancia que obligó al experiente conductor a un aterrizaje 
forzoso detrás de una colina. Pero, ese susto mayúsculo del 
primer instante, no fue más que una simple falla en el sistema 
eléctrico del motor. Pese a ello, Bonilla volvió con el aeromó- 
vil al punto de partida, aunque persistía todavía la deficiencia 
mecánica. Y el acompañante, que quedara en tierra —pues 
el propulsor no quiso arriesgar al amigo— al que levantaron 
en un coche que se trasladó al sitio del accidente junto a otras 
personas que concurrieron a caballo, a prestar ayuda. Al re¬ 
tornar a la pista, Dubois dijo por todo comentario: “No nos 
matamos por casualidad” y dirigiéndose al afamado pionero, 
le aconsejó que no continuara piloteando por el resto del día, 
si no quería morir. . . ” En el Museo histórico de Salto, se guar¬ 
dan testimonios inolvidables de esa experiencia que relatamos* 
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Pocos días después, el miércoles 29, los visitantes em¬ 
prendieron viaje a la capital salteña; Bonilla tripulando la 
aeronave y sus compañeros en un coche propiedad de San¬ 
tos Fagúndez. No sin antes agradecer los amables momentos 
vividos en torno a personas tan honorables y gentiles, que 
hasta para complimentarlos mejor, le propusieron casarlo 
donde ellos residían. Incluso intentaron instalarle una es¬ 
cuela aérea; además, como punto final a esas finas atencio¬ 
nes, les brindaron un gran banquete de despedida”. 

Bonilla vuelve nuevamente a Salto 

En contados minutos de aquel día, llegó Bonilla a Salto.* 

Cuando Bonilla aterrizó en la extensión de campo con¬ 
tigua al Hipódromo de esa ciudad departamental, le espera¬ 
ban las autoridades, los organizadores que propiciaban el fes¬ 
tival, la prensa y público en general. Las personas que via¬ 
jaban con él, por movilizarse en un automóvil, aún no ha¬ 
bían llegado. 

En ese momento, se padecía en la población salteña una 
epidemia que denominan “dengue” (lo que nosotros cono¬ 
cemos en Montevideo, como gripe o influenza); mal que 
unos días después sufrió la novel y bella esposa del afortu¬ 
nado compatriota, que tuvo la suerte de hallar en esas tra¬ 
vesías aéreas de vida o muerte, al gran amor de su existen¬ 
cia, que siempre estuvo al lado suyo en las buenas y en las 
malas, siguiéndole con devoción y sacrificio hasta el día que 
falleciera y luego de ese trance amargo del destino, defen¬ 
diendo el acerbo heroico que él lograra por su ilimitado afán. 

Bonilla puntual con lo que prometiera, respondía siem¬ 
pre con la palabra empeñada, razón por lo que de inmediato 
se abocó junto con Dubois, —pese a que estaba algo resfria¬ 
do— a la reparación del “Uruguay V”, que como ya sabe¬ 
mos, venía con algunas fallas. Mientras tanto, se iba 


(*) Lugar privilegiado de nuestra República, donde en la actua¬ 
lidad se encuentran, en una zona de esplendorosa belleza panorámi¬ 
ca, las famosas Termas del Arapey —entre otras existentes en esa 
región—, como asimismo, en el momento de esta descripción, se es¬ 
ta construyendo el importante Complejo Hidroeléctrico de Salto Gran¬ 
de, gigantesca represa binacional. 
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acercando el día 2 de abril que se estableciera para inaugu¬ 
rar la fiesta del aire programada para las 16:00 horas en el 
Hipódromo Salteño, a la que los diarios matutinos y vesper¬ 
tinos venían promocíonándola de la siguiente manera: 

“SALTO “La Tribuna Salteña”, viernes 31 de marzo de 1916 

BONILLA — Volará el domingo en el Hipódromo. 

El “dengue” que al decir de un colega fue quien reci¬ 
bió a Bonilla en el Salto, no ha sido tan fuerte para someter 
a su “influenza” al simpático volador uruguayo. Quien rea¬ 
lizará el domingo una serie de interesantes vuelos en el hi¬ 
pódromo cuando finalicen las carreras. Tendremos, pues 
el placer de admirar nuevamente sus ya reconocidas habili¬ 
dades en el —deporte para héroes—. En ese punto no hay 
que hablar. En cuanto a la concurrencia del publico es de 
esperarse que Bonilla efectúe los vuelos planeados, espira¬ 
les, piques, looping, etc. a la vista de todo Salto, que el do¬ 
mingo indefectiblemente se darán cita en el circo hípico”. 

“SALTO “La Tarde”, viernes 31 de marzo de 1916 
BONILLA Y RENATO. El conocido aviador volará el do¬ 
mingo. 

Desde el miércoles -—como lo noticiáramos en oportu¬ 
nidad— es nuestro huésped, el destacado piloto nacional se¬ 
ñor Francisco Bonilla, que hace algún tiempo nos visitara 
en el principio de su carrera, cosechando aplausos y felici¬ 
taciones por sus arriesgados vuelos, seguridades y serenidad 
en el manejo del aeroplano. 

El aviador Bonilla realizará vuelos en el Hipódromo sal- 
teño, a las 16:00 horas, y según nos lo dice el mecánico Du- 
bois, el piloto despertará elogios con una nueva prueba du¬ 
rante sus evoluciones en el aire. 

Deseamos que Bonilla obtenga el próximo domingo, el 
señalado triunfo que merece su vida de luchador tesonero, y 
aguardamos con confianza que nuestra población asista en 
masa para realzar el festival aéreo que será complementado 
con una interesante reunión hípica. 

En el clisé que nos complacemos publicar, aparece jun¬ 
to al célebre volador, el arriesgado sportman Renato Llan- 
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tada —foto tomada en el año 1914—. El joven Llantada vo¬ 
lará nuevamente el domingo en una de las ascensiones a efec¬ 
tuarse ...” Y continuaron con la información. 

También, el “dengue” hizo sentir el efecto nocivo a 
Bonilla, que debió guardar cama un solo día (pues se obligó, 
—a pesar de esa situación adversa— a solucionar prontamente, 
como dijimos, al desperfecto que persistía en el motor, el que 
consistía en una peladura del cable principal conectado al mag¬ 
neto, que deterioró la bobina); aún cuando Dubois escapó in¬ 
demne al mal que aquejó a sus amigos. Lo que como es obvio, 
la enfermedad atacó a los más débiles de los componentes del 
grupo viajero que disfrutaban la tradicional luna de miel. 

Y como se dispusiera en la fecha y hora señalada, se 
desarrollaron las demostraciones del piloto, bajo el palio de¬ 
lirante de numerosos entusiastas del vuelo mecánico, el pro¬ 
pulsor se elevó primero como lo tiene por costumbre y en 
el otro ascenso voló con él, el joven Llantada, que años an¬ 
tes realizara con el propio Bonilla su vuelo de bautismo. El 
conductor aéreo tenía pensado en un primer momento sobre¬ 
volar la ciudad a manera de despedida; pero desistió en vis¬ 
ta de que el motor —pese al ajuste reciente— seguía con 
la perniciosa falla, lo que mencionó durante la deriva aérea 
al pasajero de esa ocasión”. 

Dos días después de su última actuación la prensa volvía 
a retomar el pulso periodístico de la siguiente forma: 

“SALTO “La Tribuna Salteña”, martes 4 de abril de 1916 
LOS VUELOS DE BONILLA 

El domingo pasado tuvieron efecto las anunciadas expe¬ 
rimentaciones de Bonilla. Una vez más nuestro destacado 
compatriota triunfó plenamente como dominador del espa¬ 
cio, tanto en la primer trepada que realizó para probar la ae¬ 
ronave en la cual exhibió dominio y destreza en dos im¬ 
presionantes caídas sobre el ala derecha. En una segunda 
excursión llevó consigo al señor Renato Llantada, director 
de este diario. 
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La intención del piloto en esa vuelta de pista, con¬ 
sistía en venir hasta la parte central de nuestra ciudad, pe¬ 
ro ciertas deficiencias del motor, lo que hizo saber a su com¬ 
pañero de vuelo, le impidieron finalizar la visita con una 
incursión por todo Salto. 

Nos dijo Bonilla, antes de despedirse de nosotros, que 
sus próximas etapas serán Villaguay, Gualeguay. Entre Ríos, 
Gualeguaychú, Paraná, Santa Fe, para más tarde seguir ha¬ 
cia otros puntos donde va a practicar una serie de vuelos”. 

El viernes 7 de abril de 1916 —restablecidos ahora los 
enfermos— Bonilla, su esposa y Dubois reemprenden la mar¬ 
cha, dirigiéndose a Villaguay; estos acompañantes del pre¬ 
cursor partieron con antelación por ferrocarril. 

Bonilla vuela en la mesopotamia argentina 

Al respecto el diario “La Razón” de Villaguay de viernes 
7 de abril de 1916 decía: 

“EL AVIADOR BONILLA. Hemos tenido oportunidad 
de hablar con el intrepido aviador uruguayo Francisco Bo¬ 
nilla, que llegó en la mañana de hoy aterrizando en el po¬ 
trero del señor Teófilo Tavella, el que está situado cerca de 
los galpones principales de la Exposición Feria, en el que 
el domingo 9 de Jos corrientes —como habíamos anuncia¬ 
do— tendrán lugar las pruebas aeronáuticas”. 

La noticia del suceso precitado revolucionaron prácti¬ 
camente a todo Villaguay, motivo por lo que el día indica¬ 
do a las 15:00 horas se comenzó el espectáculo en el sitio se¬ 
ñalado con el mareo de una abigarrada multitud que brin¬ 
dó al piloto una calurosa bienvenida con vivas al Uruguay. 

Después de una semana de descanso y de ajustar el ae¬ 
roplano con la ayuda de Dubois, Bonilla el domingo 16 de 
los corrientes concretó las demostraciones aérea que a pe¬ 
dido de los villaguayenses repetiría ahora en el Hipódromo 
de la ciudad, escenario más amplio que el anterior, cuya or¬ 
ganización la acometen los dirigentes del Jockey Club. Acom¬ 
pañando ese día al pionero uno de sus miembros, el señor 
Raúl Franke. 

Por aquel afán desarrollado en la elevada extensión de 
su cíelo por Bonilla —con guapeza y bizarría— los oriun¬ 
dos de esa zona muy satisfechos por el festival, se volcaron 
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esta vez con mayor entusiasmo a las boleterías, pues el po¬ 
pular volador había dispuesto que el producido por la venta 
de entradas (de la parte que le correspondiera) se destinara 
a la Sociedad “La Caridad”, que sostenía el Asilo de Huér¬ 
fanos de la Calle Urquiza; lo que causó excelente impresión, 
como lo hizo notar la prensa local. 

Y como siempre, luego de finalizar la misión, el lunes 
17 sin más tardar en horas de la mañana el piloto se elevó 
desde el hipódromo donde guardaba el avión, dando una 
vuelta general en torno a la localidad a manera de saludo, 
tomando a continuación rumbo a Gualeguay, siguiéndolo por 
vía terrestre doña Rosario y Dubois.” 

“GUALEGUAY, periódico “El Debate”, lunes 17 de abril 
de 1916. 

VOLARA EL AVIADOR BONILLA 

Como se anunciara el propagandista aéreo uruguayo 
Francisco BonilJa, aterrizó procedente de Villaguay a las 
9:00 horas en el campo lindero al Hipódromo Nacional, don¬ 
de el domingo 23 se llevará a cabo el festival prometido, de 
acuerdo a lo ya trazado por los organizadores. En la .pista de 
vareo, anexo al circo hípico, lo esperaba Dubois, no estando 
presente su esposa, debido a que permaneció en el centro 
provincial, realizando los trámites de alojamiento, lo que 
ocurrió en el “Hotel Ferrecio” propiedad de Enrique Fe- 
rrecio”. 

Llegado el momento para la acción aérea establecida pa¬ 
ra aquél día a partir de las 15:00 horas en la pista indica¬ 
da; a la que desde temprano se dio cita toda la población, 
llenándose las tribunas y alrededores que esperaban con an¬ 
siedad el inicio de las experiencias ya difundidas. 

Dispuesto el aviador, con la ayuda de Dubois, puso en mar¬ 
cha el motor, elevándose en una breve carrera y favorecido 
por una tarde inmejorable cumplió las primeras líneas del 
programa con evoluciones precisas que dieron margen a que 
el público expresara su alegría al posarse el aparato cerca 
del palco oficial, aplaudiendo al diestro conductor por los va¬ 
riados ejercicios ofrecidos. 

La fiesta del vuelo a motor permitía a los habitantes de 
esa ciudad —y como en todas— ver por primera vez un 
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vehículo aéreo movilizarse en la atmósfera, razón por lo que 
sentían una atracción formidable al observarle maniobrando 
en el aire, en el que parecía con sus alas artificiales des¬ 
plegadas al viento, un pájaro llegado de otros mundos, el 
que sin ser de acrobacia, acaparaba la atención pública, la que 
llegaba al convencimiento de que la aviación tendía un lazo 
de unión y afecto entre los pueblos”. 

Después de actuar en Gualeguay, Bonilla se trasladó a 
Gualeguaychú, desde donde es posible divisar a lo lejos. * 

Una vez llegado a esa provincia de la mesopotamia ar¬ 
gentina, los diarios de la misma informaban de la siguiente 
manera: 

“GUALEGUAYCHU, periódico “La Nación”, jueves 27 de 
abril de 1916 

BONILLA VOLARA en Gualeguaychú. Llegó en las últimas 
horas de esta tarde el renombrado aviador uruguayo Francis¬ 
co Bonilla, que viene cumpliendo con un monoplano tipo 
“Bleriot”, una serie de vuelos de divulgación aeronáutica. 

De acuerdo al programa estructurado por los organiza¬ 
dores del festival que se llevará a cabo el próximo domingo 
30 a las 16:00 horas en nuestro Hipódromo, como comple¬ 
mento de las carreras que se desarrollarán ese día, razón por 
la que exhortamos a los habitué a estas reuniones hípicas y 
al público en general a que no se pierdan este sensacional 
espectáculo de aviación, el que no se volverá a repetir en 
nuestra ciudad. 

El as aéreo realizará varias vueltas a la pista con varia¬ 
ciones de alturas y aterrizajes, en una de esas ocasiones lo 
hará frente a las tribunas para deleitar a los concurrentes y 
puedan apreciar de cerca esas dos operaciones de subida y 
descenso, que es lo más interesante de los ejercicios del pi¬ 
loto oriental. 


* El Departamento de Río Negro —en la parte uruguaya— 
importante zona ganadera del Uruguay, cuya capital es Fray Ren¬ 
tos, situada en el histórico Rincón de las Gallinas o de Haedo el qua 
está formado por los Ríos Uruguay y Negro erigiéndose a sus ori¬ 
llas un privilegiado puerto, factor coadyuvante de progreso econó¬ 
mico, financiero y social de la República. 
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"Villa Lugano, 2 Julio de 1916 

Señor Francisco Bonilla 

Montevideo 

Estimado amigo: 

Me disculpará de no haber ido á cenar con Vd. antes de anoche pero me 
fué completamente imposible estuve hasta cerca de las nueve en conferencia con 
el Ministro de Guerra: y puedo decirle que esta muy interesado para ayudarle 
lo mismo que á Cantón, me pidió informes, le di los que debía, y creo es casi 
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seguro sus admisiones en lo escuela. Ayer quería escribirle á mi llegada en 
estat pero estuve tan ocupado me fué imposible, lo hago hoy á toda prisa. Dis- 
culpemé hacia su Señora por lo poco atento que he sido en no poder cumplir 
á su amable invitación. 

Sin otro motivo me es grato saludarlo en compañía de su Señora esposa 
igualmente mi Señora les envía sus cariñosos saludos para los dos. 

Hasta pronto 

Paul Castaibert" 


homenaje a su memoria— por intermedio de esta narrativa his¬ 
tórica. Todo lo que se puede corroborar fehacientemente por 
la correspondencia mantenida con Castaibert, cuyos escritos 
textuales de puño y letra lo describen y valoran. 

De acuerdo con esta nueva misiva de Castaibert a Bonilla 
(julio 2 de 1916), ya se había concretado la compra de los “Cas¬ 
taibert”, —junto con otras pertenencias materiales— por par¬ 
te del Gobierno uruguayo y asimismo, se designaba al construc- 


258 



"Villa Lugano, Junio 21 de 1916 

Sr. Aviador Francisco Bonilla Montevideo Muy Eotimado Bonilla: 

Con sumo agrado me informa por su atenta del 18 de su pequeña mejoría 
y felicitóle de que el Ministro de Guerra se haya interesado á tal punto de Vd. 
La venta de los Aparatos se ha de formalizar de un día a otro. 

En cuanto a su Mecánico por el momento no lo puedo ocupar, pero no 
desespere proporcionarle un empleo tal vez muy pronto. 

Esperando tener el gusto de verlo muy pronto Saludóle en compañía de su 
Sra. Esposa ¡unto a los mios van los afectos Saludos de toda mi familia 

Castaibert 

Saludos para Cantón". 













sorprendente leyenda que posibilitó con el incesante trancurrir 
de la yida y las cosas, la creación tangible y real de la avia¬ 
ción. 

Continuando con este proceso reivindicador que hemos 
venido redactando, mencionamos que Bonilla luego de lo enu¬ 
merado en párrafos anteriores, se halló impedido de volver a 
disponer de un nuevo aeroplano, como es de suponer todo se 
había terminado: las fuerzas, decisión, fe, esperanza, el afán 
de progreso —la suprema idealidad— aún cuando tenía pocos 
años de edad no contaba ya con la vital juventud que vencía 
los imposibles de la vida, tampoco podía retroceder a aquel 
pasado (1910), época en que iniciara la ardua y compleja ta¬ 
rea de construir un avión, sin los medios indispensables para 
abocarse a esa difícil empresa. Cuando cumplía con el objeti¬ 
vo que le condujera a esas realizaciones —despertar un in¬ 
terés colectivo por el sistema aéreo perseguido— le sorpren¬ 
dió el estallido de la Primer Guerra Mundial (1914-1918) que 
dificultaba sensiblemente el desenvolvimiento social y económi¬ 
co de todos los pueblos del mundo; circunstancias adversas que 
entorpecían el cometido primordial del aviador-mecánico-cons¬ 
tructor, al no poder mantener en condiciones de vuelo a la mo¬ 
desta aero-máquina que tripulaba, debiendo en ocasiones, —pa¬ 
ra solucionar urgentes problemas— utilizar alambres y piolines. 


Bonilla continúa siendo gestor importante en la compra 
de los “Castaibert” 

Mientras se desarrollaban las fases preliminares en la for¬ 
mación de los instructores y en la constitución de la definitiva 
escuela militar de aviación uruguaya, continuaban las conver¬ 
saciones en torno a la compra de los aviones “Castaibert” 

_previa concertación de Bonilla—, servicio que el constructor 

uruguayo prestaba desinteresadamente con su peculiar modes¬ 
tia y en silencio, sin que trascendieran esas realizaciones su¬ 
yas, que guardó (durante toda la vida); porque sabía que 
con ese procedimiento beneficiaba al país y a la aeronavega¬ 
ción. Por juzgar esa actitud de Bonilla digna de los mejores 
elogios, la hacemos conocer a la opinión pública —en 
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nilla, quien resultaba herido y se debatía entre la vida y la 
muerte. Asimismo, por rara coincidencia, y por un hecho simi¬ 
lar, el mismo día 27 en horas de la mañana se accidentaba en 
El Palomar un monoplano “Blériot” con motor Gnóme de 50 
HP., tripulado por el aviador oriental Teniente 2? Cesáreo 
Leonardo Berisso, experimentando serias lesiones. Consecuen¬ 
cias que indicaban que los hijos del Uruguay comenzaban con 
su sacrificio a inaugurar el futuro de la heroica aviación uru¬ 
guaya, representada en la actualidad por la Dirección General 
de Aviación Civil, la Fuerza Aérea y la Aviación Naval. 

Detallamos fechas referentes a Berisso (1887-1971), na¬ 
cido en Montevideo el 6 de noviembre, (fallecido en la misma 
ciudad el 28 de julio cuando tenía el grado de General (R) ). 
Reconocido “Precursor de la Aeronáutica Uruguaya y Argen¬ 
tina”. 


Confirmación de que Castaibert vende sus aviones 
por intervención de Bonilla 

Con esta correspondencia de Castaibert a Bonilla (ju¬ 
lio 9 de 1916), cuya fotocopia ofrecemos, en la que informaba 
todo lo concerniente a la venta de los aparatos y de las prue¬ 
bas realizadas con los mismos en los aeródromos argentinos, 
(lo que relacionamos cuando tratamos el aparte a Castaibert). 

En consonancia con lo dicho por el maestro-precursor, en¬ 
tre el lunes 17 y miércoles 19 de julio de 1916, tal vez no to¬ 
talmente curado, el mismo Berisso obtenía el triunfo consagra- 
torio a sus esfuerzos al imponerse en el raid Buenos Aires- 
Mendoza, (el avión se conserva en el Museo Aeronáutico) en 
el que participaban también argentinos y chilenos, y por que¬ 
rer testimoniar afectuosamente al instructor argentino que le 
enseñara el arte de volar el Teniente l 9 Pedro L. Zanni, vuel- 
ve a sufrir un nuevo accidente. Esta figura estelar de la Aero¬ 
náutica Argentina, Precursor de la misma, (falleció en Buenos 
Aires el 29 de enero de 1942, víctima de un accidente de trán¬ 
sito). Ocupaba en esa circunstancia el más alto cargo de la Fuer¬ 
za Aérea (en ese período) —(Comandante de la Aviación del 
Ejército Argentino—). 

Decimos al respecto, que en esa oportunidad el militar 
compatriota experimentaba un “Castaibert” con motor Gn5me 
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"'Villa Lugano 9 Julio de 1916 
Señor Francisco Bonilla Montevideo Apreciado Bonilla 

He recibido su carta y me alegró se halle bien de salud en compañía de 
tu Esposa, nosotros por aquí todos bien. Me disculpará no le halla escrito antes 
•nduvé muy ocupado en estos dias para preparar los Aparatos que esten listos 
é disposición del Teniente Boizo Lanza las fiestas se llevarón á cabó con muchó 
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tor franco-argentino como jefe de los talleres de la futura es¬ 
cuela aérea militar, la que sin aviones no podía comenzar los 
cursos de pilotaje, antela imposibilidad de adquirirlos en Fran¬ 
cia, -—debido al conflicto bélico que azotaba a Europa — ■, pues 
en el país galo y en otros países europeos se utilizaban los va¬ 
riados diseños de monoplanos “Blériot’\ de similares caracte¬ 
rísticas a los “Castaibert”, eficaces para ese tipo de instruc¬ 
ción, lo mismo que los biplanos í< Farman ,, ; igual a este mo¬ 
delo por encargo de nuestro gobierno, se construía —en ese 
entonces— un avión en los talleres argentinos de la Escue¬ 
la Militar de Aviación. 

El 30 de jiuniü de 1916, se efectuó la primer entrevista en¬ 
tre el Ministro Sánchez y Castaíbert, como lo prueba la carta 
arriba mencionada en la que se hace mención de admitir el in¬ 
greso de Bonilla y Cantón a la escuela militar de aviación de 
la que se delineaba su creación. Pero lo que no alcanzamos a 
comprender —por injustificado— es el proceder en esa circuns¬ 
tancia del distinguido y honorable compatriota señor Joaquín 
C, Sánchez, Ministro de Guerra y Marina en ese período, des¬ 
tacado y querido propulsor de la aviación nacional, que no 
reconociera la brillante foja del señor Bonilla, —quien durante 
el desempeño del señor Sánchez en su carácter de presidente 
del “Centro Nacional de Aviación”, dejó poco menos que la 
vida en procura de establecer el vuelo mecánico en el Uruguay— 
sin embargo, le solicita informes suyos a un extranjero que 
conocía personalmente por primera vez en aquella fecha, pa¬ 
ra ofrecerle por su intermedio el merecido apoyo (que siem¬ 
pre le fuera negado) a quien tanto había realizado en bien del 
País, de lo que es fiel testigo el extenso relato que con total 
claridad y justicia, es posible entrever en esta biografía; aún 
cuando Bonilla y Castaíbert convivieran en Lugano las difí¬ 
ciles contingencias de la primitiva acción aviatoria de aque¬ 
llas horas. 

Con la compra de los “Castaíbert” y la preparación de 
3 os primeros instructores militares, se promovía y brindaba 
junto con la destacada actuación en Buenos Aires de los alum¬ 
nos castrenses uruguayos (que todavía no habían logrado sus 
brevets), el motivo de exposición para que el Poder Ejecutivo, 
-—cuyos titulares el doctor Feliciano Viera y el Ministro de 
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Guerra y Marina señor Sánchez—, elevasen a ¡la Asamblea Ge¬ 
neral el 24 de julio de 1916 el Mensaje y Proyecto de Ley pa¬ 
ra que con la anuencia Legislativa, aquél promulgara el 20 de 
noviembre de ese año la ley N? 5528 que creaba la Escuela Mi¬ 
litar de Aviación en el Uruguay. (El doctor Viera fue recono¬ 
cido “Benemérito de la Aeronáutica Uruguaya”) y de igual 
forma al señor Sánchez, ya incluido en el conjunto de inte¬ 
grantes del “Centro Nacional de Aviación”. 

Lo que esbozamos suscintamnete sobre la E.M.A.U. de cu¬ 
yo proceso conocemos intrínsicamente todos sus trascendentes 
capítulos históricos, es con la base de engarzarla en este pasaje 
de nuestro relato biográfico, por las incidencias comunes en el 
esfuerzo y por el invalorable servicio prestado en la ocasión 
para la compra de los aviones “Castaibert” con la intervención 
de Bonilla. 

Ya en el transcurrir de ese tiempo, se debía no escatimar 
el sacrificio de todos los uruguayos, ante el avance del vuelo 
mecánico en el mundo, que marcaba un jalón de gloria en el 
progreso de la civilización, que destruía todas las estructuras 
antiguas, parsimoniosas, lentas en sus procedimientos, cadu¬ 
cas ya en el devenir humano de la convivencia universal. 

Se operaba sin dudas el milagro, en todos los países de la 
tierra aparecen los hombres providenciales, los visionarios, los 
gestores de multitudinarias y riesgosas empresas; que sosla¬ 
yando vicisitudes se convertían en héroes, en mártires —mu¬ 
chas veces injustamente olvidados^- que incentivaron con su 
sangre y holocausto, la coyuntura del posterior desarrollo en 
la era del vuelo a motor con novísimas máquinas voladoras de 
incomensurables poderíos y velocidades que achican las dis¬ 
tancias a través de las naciones, cruzando océanos y con¬ 
tinentes, para estrechar perennes lazos de amistad entre los 
pueblos de nuestro planeta; todo ello colacionado con un sin¬ 
fín de tributos generosos para el bienestar y progreso de 
la Humanidad. 

Y como una demostración concluyente de lo que acaba¬ 
mos de relatar, el sábado 27 de mayo de 1916 los diarios ves¬ 
pertinos de la Argentina informaban que el 25, a orillas del 
Río Salado, había caído un avión uruguayo conducido por Bo- 
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En ese tiempo Castaibert retornaba a Villa Lugano a fin 
de acondicionar el envío de los monoplanos que fueran adqui¬ 
ridos en la forma ya indicada. Y a esos efectos el 21 de febrero 
de 1917, arriba una primer partida de los mismos —desarma¬ 
das sus estructuras— al puerto de Montevideo para ser de 
inmediato conducidos a su nuevo destino. 

Cuando se estaban armando los “Castaibert” en los talle¬ 
res de la E.M.A. del Camino Mendoza, el jueves 28 de febre¬ 
ro de ese año, el Ministro Sánchez visitaba la Escuela Civil 
de Piedras Blancas situada cerca del 9<? de Caballería, acompa¬ 
ñado por Bonilla y Castaibert, oportunidad en que el Capitán 
Boiso Lanza concurría piloteando el “Castaibert” 100 HP, 
constituido en su favorito, y se tomaba la fotografía que la 
prensa difundiera en la que figuran de izquierda a derecha 
Bonilla, Castaibert, el Ministro Sánchez y Boiso Lanza. 
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PARTE XIV 


CAPITULO XXII 

Bonilla es castigado por pretender rencontrarse 
con su actividad aviatoria 

En esa fecha, Bonilla sufrió un rudo contraste con el 
ofrecimiento que le hizo personalmente el señor Sánchez, 
cuando se encontraron en Piedras Blancas —ratificando lo 
prometido por intermedio de Castaibert el 30 de junio de 
1916—, oferta que por supuesto nuestro pionero rechazó por 
improcedente, al pretender ocuparlo como ayudante mecáni¬ 
co en la futrara E.M.A., con la condición de que nunca realizaría 
ascensiones en aeroplano. El Precursor oriental muy afecta¬ 
do por la inmerecida proposición del jerarca, resolvió soli¬ 
citar su reingreso el 28 de abril de 1917 al antiguo empleo 
que tenía en la “Administración General de Usinas Eléctri¬ 
cas del Estado”, al que renunciara en el año 1913 para dedi¬ 
carse por entero a Jo que ya es de notoriedad, con un éxito 
insuperable hasta esos días, considerando los precarios me¬ 
dios aéreos que usufructuaba durante su ciclo aeronáutico. 

Sin duda Bonilla ignoraba, por estar plenamente ocupado 
en la misión que cumplía y también por coadyuvar con Cas¬ 
taibert en la venta de sus aviones al Gobierno, invitándole 
asimismo, —para que prestara un servicio más eficaz por nues¬ 
tra aviación militar— a radicarse en este país y viviendo en su 
propia casa, (atestiguado por la correspondencia intercam¬ 
biada entre ambos), motivos por los que no se percató que 
se prescindía en el Uruguay de los aviadores civiles —para la 
formación de las escuelas aéreas tanto civiles como milita¬ 
res—, (ejemplos de la Escuela Militar de Aviación Argenti¬ 
na que integró su Dirección Técnica con asesores civiles, New- 
bery, Macías, Duclout, Anasagasti, Paillette, etc.). Títulos que 
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entusiasmo, el Teniente Boizo Lanza fue ganador de dos primeros premios ot 
de velocidad y de aterrizaje con el Aparato 80 H P el día 16 hay nuevamente 
fiestas en Palomar un concurso Militar y probablemente un raid á Mendoza pero 
no es definitivo el raid si se llevá á cabo es únicamente para Militares. 

En cuanto á su amable oferta de ir con mi esposa 6 au casa se lo acepto* 
desde ya, hasta ver si llevamos ó no los muebles; pero todavía no estoy listo á 
salir, no he terminado con los discípulos y los hangares en esa no están listos 
todavía, en cuanto estemos listos á salir se lo haré saber con anticipación, y 
agradescole muchísimo desde ya. 

Presentará mis respectos á su Sra. de parte mia y de mi esposa igualmente 
para Vd. de los dos. 

Un afectuoso saludo 


Su amigo Paul Castaibert.'' 
P/s Saludos a Cantón 
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de 80 HP., construido en Villa Lugano junto con otros que 
fueran armadas las estructuras con la ayuda de Bonilla, cuan¬ 
do éste realizaba su curso de aviación. 

Una vez que Boiso Lanza y Berisso hubieron probado los 
“Castaibert” 80 y 100 HP como lo dice Castaibert en su no- 
ta del día 9 de los corrientes, quien asimismo el martes 25 de 
julio de 1916, llegaba al Uruguay y en la jornada siguiente se 
entrevistaba por segunda vez con el Ministro Sánchez, para 
confirmar la compra de los 5 aviones y la designación de que 
fuera objeto. 

Mientras tanto, con la venida a Montevideo del construc¬ 
tor franco-argentino se iban ajustando los detalles importantes 
en la formación de los talleres, levantándose las oficinas, gal¬ 
pones, etc. en el (Camino Mendoza - localizado por el Alférez 
Cristi; en la faz edilicia intervino la 3^ División del Estado 
Mayor del Ejército junto con el Batallón de Ingenieros N 9 1, 
que dependía para ese evento del Teniente Edgardo Ubaldo 
Genta (“Benemérito de la Aeronáutica Uruguaya”). Aunque 
desde tiempo atrás se habían iniciado los delineamientos genera¬ 
les e incluso todo lo concerniente a la propia E.M.A. bajo la 
supervisión del futuro director: Boiso Lanza e instructores, 
Teniente l 9 Adhemar Sáenz Lacueva, Berisso y Cristi; pese 
a estar aquéllos en Lo Espejo (Chile) y El Palomar (Argen¬ 
tina) realizando los Cursos de Pilotaje. 

Sáenz Lacueva (1888-1944), nacido el 26 de octubre en 
Montevideo, (fallecido en la misma ciudad el 12 de diciembre 
con el grado de Coronel). Declarado “Precursor de la Aeronáu¬ 
tica Uruguaya”. 

El 20 de enero de 1917 se integra la plana mayor de téc¬ 
nicos especialistas, ingresando oficialmente a la Escuela Mi¬ 
litar de Aviación, conjuntamente con Castaibert, los ciuda¬ 
danos españoles r Gerardo Dotti, Miguel Juan Nadal, José Gó¬ 
mez y José Laureano Varela, procedentes de la Escuela Aérea 
de Villa Lugano donde desempeñaban sus tareas específicas. 

El l 9 de febrero de ese año se practica el examen médico 
del primer conjunto de Oficiales del Ejército Nacional, acep¬ 
tándose los que fueron declarados aptos e inician el 4 de 
junio de 1917 el correspondiente curso aéreo. 
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Cuando el aviador Bonilla se presentó al señor Sánchez, 
ofreciendo sus servicios a la Escuela de Aviación, el Minis¬ 
tro de la Guerra le dijo que lo tomaría como ayudante mecá¬ 
nico de Castaibert, pero con la condición de que nunca rea¬ 
lizaría ascensiones en aeroplano. ¿Por qué tales manifestacio¬ 
nes del Ministro si el aviador Bonilla ha recibido el carnet de 
la Escuela de Aviación en la República Argentina?. 

¿Cree el señor Ministro que nuestro primer aviador no 
posee condiciones sobresalientes para imponer su prestigio? 

Si el aviador Bonilla ha sufrido sus percances, ¿cuál de 
nuestros aviadores no los ha tenido? 

¿El día 9 de julio, un aviador nacional, no ha roto la hé¬ 
lice de un aparato? 

¿Por qué no se dio a conocer este hecho, cuando ese 
mismo día otro aviador de la misma Escuela se embarcaba 
para Buenos Aires a conseguir las piezas lesionadas? Además 
el aviador referido ya no tiene nada que aprender para ofre¬ 
cerle la ayudantía de mecánico. Bonilla, como Boiso Lanza, 
son aviadores que poseen condiciones sobresalientes que ha¬ 
cen distinguir su nombre fuera de las fronteras del país. 

Bonilla y Boiso Lanza ya han sentido las entusiastas ma¬ 
nifestaciones de las muchedumbres que cristalizan el esfuerzo 
de los aviadores abnegados”. 

Lo que antecede ha sido publicado por la valiosa prensa 
uruguaya, revelando una lamentable actitud que marca el 
desiderátum de un injusto, inmerecido y cruel castigo a quien 
lo había dado todo por el país y la aviación. Asimismo, anali¬ 
zando lo descripto por el diario y retrocediendo en nuestro 
relato, se puede comprobar que Bonilla voló sobre Montevi¬ 
deo (por la aglomeración pública yapara llamar la atención 
de la utilidad de la aeronáutica). Lo que podía haber realiza¬ 
do por cualquier divisa política, como en la transmisión del 
mando Batlle-Viera en marzo de 1915, arrojando desde el aire 
volantes y fotos —a expreso pedido de esa fracción partidaria 
a la que pertenecía el Presidente Viera— que más tarde 
designa al señor Sánchez Ministro de Guerra y Marina, lo que 
indicaba claramente que él también pertenecía a ese sector 
partidario. 
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Esos procederes no determinados con la más estricta jus¬ 
ticia, sucedidos en el ayer, deben ser conocidos por las gene¬ 
raciones del porvenir para que sirvan de ejemplo, pues la ver¬ 
dad tiene que ser dicha caiga quien caiga, máxime cuando fue¬ 
ron sancionados por los personajes de aquel pasado, que de¬ 
bieron estimular antes que castigar al héroe que retornaba 
a la patria ¡herido pero lio vencido! Ese fue el premio reci¬ 
bido lueg'o de gloriosas jornadas, —como lo decían los perio¬ 
distas de los diarios nacionales y extranjeros que le vieron 
volar— activando en ardorosas luchas dentro y fuera de fron¬ 
teras (de la forma que lo han podido constatar los lectores 
de esta temática), una conciencia positiva que permitiera en¬ 
tre los pueblos el establecimiento del sistema aeronáutico 
perseguido, lo que reflejaba un cúmulo próspero y venturoso 
para el Uruguay. 

Al retornar a la Usina —como lo hemos mencionado— 
fue recibido cordialmente por los antiguos camaradas y muy 
felicitado por la brillante actuación que le correspondiera en 
otras funciones no común a ellos, pero la sabían peligrosa, 
motivo por lo que se alegraban de que hubiera salido con vi¬ 
da en tan difícil empresa. 

En las primeras acciones de las tareas que volvían a ser 
cotidianas, se desempeñó como mecánico, ocasión en que lo¬ 
gra sobresalir, como siempre, por la perseverancia y contrac¬ 
ción al trabajo. 

Durante ese acto de transición que pretendía emplear, 
Bonilla con 30 años de edad, ha recomenzado un nuevo capítu¬ 
lo en su existir, es un esposo que maduró el temperamento al 
fragor de contingencias amargas, lo que le habilitó para ser 
condescendiente e interpretativo; no obstante, dedicaba pocas 
horas al hogar, pues había tomado con total entusiasmo sus 
funciones en la Usina, lo que le restaba posibilidades de des¬ 
canso. 

El tiempo no esperaba en su incesante paso hacia la nada, 
que a todos nos toca en nuestra vida, avanzaba de prisa e iba de¬ 
jando atrás el peso de los años, muchas cosas sucedían en 
torno a los seres humanos, en los que palpitaban como en 
Bonilla, los sentidos del progreso y el bienestar de la Comu¬ 
nidad. 
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nuestros primeros aviadores lograron — como es conocido— 
con enormes sacrificios. Además, se contaba ya con las personas 
que serían los instructores de la escuela aérea militar, sobre 
cuya esmerada preparación como pilotos aviadores militares en 
Chile y Argentina él no sabía, pues en los años 1914, 1915 y 
1916 volaba intensamente por todo el territorio uruguayo e 
incluso salió fuera de fronteras para realizar la gira internacio¬ 
nal; que aquí, lamentablemente los que debían conocerla, no le 
dieron importancia, Pese a esa desconsideración sirvió para des¬ 
pertar un interés por la causa que se defendía, haciendo notar 
a otros pueblos —donde decía con gran honor que era urugua¬ 
yo— que existía en la América del Sur la República Orien¬ 
tal del Uruguay, abriendo a su vez, un futuro promisor y crean¬ 
do una vocación segura y útil a las juventudes que intenta¬ 
ran emular sus hazañas con el devenir del tiempo. Todo eso 
revela, que no se puede modificar el cauce de un océano ni 
las elevaciones del macizo andino, pero sí, conmocionar a las 
multitudes universales en las que Bonilla participaba. 

Seguramente que nuestro glorioso pionero tampoco pre¬ 
tendía ser instructor de vuelo en la E.M.A. sino un guía, un 
consejero, considerando su conocimiento y eficaz desempeño 
en la materia, avalada por la experiencia lograda a través de 
tan esforzada consecuencia. Y así, de esa forma, continuar 
prestando sus desinteresades e inestimables servicios a la 
causa por la que se jugara la vida. 

Y por ser callado y modesto, de nuevo el destino lo en¬ 
frentaba como sucediera el 22 de enero de 1913, fecha que 
coincidía —como ya lo relatáramos— con la presidencia del 
“Centro Nacional de Aviación” del señor Sánchez, Represen¬ 
tante Nacional en esa época, a una injustificada desconside¬ 
ración por parte de sus compatriotas, que debieron haberle 
ayudado como correspondía por su perseverancia y voluntad, 
ante las condiciones expuestas, personales y técnicas, que apro¬ 
baron las personas sensatas de nuestra nación, los pobladores 
y la prensa de Brasil y Argentina de la que transcribimos en 
esta biografía las versiones y comentarios a que diera lugar 
la preponderante actuación que llevara a cabo durante el apo¬ 
geo de su carrera de consumado volador. 
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A pesar de esas grandes dificultades, Bonilla cumplió con 
sacrificado y sin igual afán, los dictámenes anhelados, con¬ 
virtiéndose en un destacado piloto-aviador y tenaz propulsor 
de la aeronáutica, lo que le brindó la posibilidad de figurar 
por su prestancia singular, en los anales históricos de la avia¬ 
ción mundial. 

Por adecuarse al desarrollo de nuestro escrito y hallar 
en este pasaje un hecho más de la justa reivindicación que 
pretendemos para un hombre patriota, altruista y generoso, 
razón por la que hacemos conocer la reacción periodística, 
sucedida ante la concesión del señor Sánchez al señor Bo¬ 
nilla del cargo ya mencionado, lo que había trascendido y te¬ 
nía luz pública mediante la siguiente información: 

“La Tribuna Popular -Montevideo, domingo 30 de julio 
de 1917. AVIACION. ¿Favoritismo? Ciertas ofuscaciones os¬ 
curecen muchas veces todo concepto; como todas las peque- 
ñeces inferiorisan al hombre, cuando se prevalecen de argu¬ 
mentaciones para viciar a otro que se merece estímulo por su 
superioridad en la acción y en la vida. 

Hemos comprobado con sumo desagrado ciertos privile¬ 
gios que se vienen realizando desde hace tiempo en la Es¬ 
cuela de Aviación, que no tienen justificativos, pues las per¬ 
sonas que se perjudican no pertenecen a ninguna agrupación 
ni tampoco son políticos porque sus orientaciones los eman¬ 
cipan de esas tribialidades, que nos reportan los partidos. 

Un aviador de prestigio, tiene que inclinarse indudable¬ 
mente hacia una mayoría, de lo contrario sufrirá el aislamien¬ 
to de sus compatriotas. Esto es notorio, todos creen que el 
referido aviador pertenece a una agrupación partidaria; te¬ 
nemos autorización de desmentir tales rumores, pues nuestro 
primer aviador jamás ha hecho público su modo de pensar y 
sentir. 

Si ha realizado ascensiones en ciertas fechas lo ha he¬ 
cho espontáneamente, adhiriéndose sólo por nacionalidad y 
no por divisa. 

Por ciertas equivocaciones, muchas veces se han juzga¬ 
do a hombres que merecen el estímulo y la consideración. 

Días pasados, estando en cierto lugar, pudimos compro¬ 
bar lo que manifestara el Ministro de la Guerra, al decir a 
algunos aviadores “hijos míos” y otros mirarlos fríamente. 
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'Villa Lugano, Junio 21 de 1916 

Sr. Aviador Francisco Bonilla Montevideo Muy Estimado Bonilla: 

Con sumo agrado me informa por su atenta del 18 de su pequeña mejoría 

y felicitóle de que el Ministro de Guerra se haya interesado á tal punto de Vd. 

La venta de los Aparatos se ha de formalizar de un dia a otro. 

En cuanto a su Mecánico por el momento no lo puedo ocupar, pero no 
desespere proporcionarle un empleo tal vez muy pronto. 

Esperando tener el gusto de verlo muy pronto Saludóle en compañía de su 

Sra. Esposa ¡unto a los mios van los afectos Saludos de toda mi familia 

Castaibert 

Saludos para Cantón". 
























sorprendente leyenda que posibilitó con el incesante trancurrir 
de la yida y las cosas, la creación tangible y real de la avia¬ 
ción. 

Continuando con este proceso reivindicador que hemos 
venido redactando, mencionamos que Bonilla luego de lo enu¬ 
merado en párrafos anteriores, se halló impedido de volver a 
disponer de un nuevo aeroplano, como es de suponer todo se 
había terminado: las fuerzas, decisión, fe, esperanza, el afán 
de progreso —la suprema idealidad— aún cuando tenía pocos 
años de edad no contaba ya con la vital juventud que vencía 
los imposibles de la vida, tampoco podía retroceder a aquel 
pasado (1910), época en que iniciara la ardua y compleja ta¬ 
rea de construir un avión, sin los medios indispensables para 
abocarse a esa difícil empresa. Cuando cumplía con el objeti¬ 
vo que le condujera a esas realizaciones —despertar un in¬ 
terés colectivo por el sistema aéreo perseguido— le sorpren¬ 
dió el estallido de la Primer Guerra Mundial (1914-1918) que 
dificultaba sensiblemente el desenvolvimiento social y económi¬ 
co de todos los pueblos del mundo; circunstancias adversas que 
entorpecían el cometido primordial del aviador-mecánico-cons¬ 
tructor, al no poder mantener en condiciones de vuelo a la mo¬ 
desta aero-máquina que tripulaba, debiendo en ocasiones, —pa¬ 
ra solucionar urgentes problemas— utilizar alambres y piolines. 


Bonilla continúa siendo gestor importante en la compra 
de los “Castaibert” 

Mientras se desarrollaban las fases preliminares en la for¬ 
mación de los instructores y en la constitución de la definitiva 
escuela militar de aviación uruguaya, continuaban las conver¬ 
saciones en torno a la compra de los aviones “Castaibert” 
—previa concertación de Bonilla—, servicio que el constructor 
uruguayo prestaba desinteresadamente con su peculiar modes¬ 
tia y en silencio, sin que trascendieran esas realizaciones su¬ 
yas, que guardó (durante toda la vida); porque sabía que 
con ese procedimiento beneficiaba al país y a la aeronavega¬ 
ción. Por juzgar esa actitud de Bonilla digna de los mejores 
elogios, la hacemos conocer a la opinión pública —en 
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"Villa Lugano, 2 Julio de 1916 

Señor Francisco Bonilla 

Montevideo 

Estimado amigo: 

Me disculpará de no haber ido á cenar con Vd. antes de anoche pero me 
fué completamente imposible estuve hasta cerca de las nueve en conferencia con 
el Ministro de Guerra: y puedo decirle que esta muy interesado para ayudarle 
lo mismo que á Cantón, me pidió informes, le di los que debía, y creo es casi 


257 



















seguro sus admisiones en lo escuela. Ayer quería escribirle á mi llegada en 
ésta) pero estuve tan ocupado me fue imposible, lo hago hoy á toda prisa. Dis¬ 
cúlpeme hacia su Señora por lo poco atento que he sido en no poder cumplir 
á su amable invitación. 

Sin otro motivo me es grato saludarlo en compañía de su Señora esposa 
igualmente mi Señora les envía sus cariñosos saludos para los dos. 

Hasta pronto 

Paul Castaibert" 


homenaje a su memoria— por intermedio de esta narrativa his¬ 
tórica. Todo lo que se puede corroborar fehacientemente por 
la correspondencia mantenida con Castaibert, cuyos escritos 
textuales de puño y letra lo describen y valoran. 

De acuerdo con esta nueva misiva de Castaibert a Bonilla 
(julio 2 de 1916), ya se había concretado la compra de los “Cas¬ 
taibert”, —junto con otras pertenencias materiales— por par¬ 
te del Gobierno uruguayo y asimismo, se designaba al construc¬ 
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tor franco-argentino como jefe de los talleres de la futura es¬ 
cuela aérea militar, la que sin aviones no podía comenzar los 
cursos de pilotaje, ante la imposibilidad de adquirirlos en Fran¬ 
cia, —debido al conflicto bélico que azotaba a Europa—, pues 
en el país galo y en otros países europeos se utilizaban los va¬ 
riados diseños de monoplanos “Blériot”, de similares caracte¬ 
rísticas a los “Castaibert”, eficaces para ese tipo de instruc¬ 
ción, lo mismo que los biplanos “Farman”; igual a este mo¬ 
delo por encargo de nuestro gobierno, se construía —en ese 
entonces— un avión en los talleres argentinos de la Escue¬ 
la Militar de Aviación. 

El 30 de junio de 1916, se efectuó la primer entrevista en¬ 
tre el Ministro Sánchez y Castaibert, como lo prueba la carta 
arriba mencionada en la que se hace mención de admitir el in¬ 
greso de Bonilla y Cantón a la escuela militar de aviación de 
la que se delineaba su creación. Pero lo que no alcanzamos a 
comprender —por injustificado— es el proceder en esa circuns¬ 
tancia del distinguido y honorable compatriota señor Joaquín 
C. Sánchez, Ministro de Guerra y Marina en ese período, des¬ 
tacado y querido propulsor de la aviación nacional, que no 
reconociera la brillante foja del señor Bonilla, —quien durante 
el desempeño del señor Sánchez en su carácter de presidente 
del “Centro Nacional de Aviación”, dejó poco menos que la 
vida en procura de establecer el vuelo mecánico en el Uruguay— 
sin embargo, le solicita informes suyos a un extranjero que 
conocía personalmente por primera vez en aquella fecha, pa¬ 
ra ofrecerle por su intermedio el merecido apoyo (que siem¬ 
pre le fuera negado) a quien tanto había realizado en bien del 
País, de lo que es fiel testigo el extenso relato que con total 
claridad y justicia, es posible entrever en esta biografía; aún 
cuando Bonilla y Castaibert convivieran en Lugano las difí¬ 
ciles contingencias de la primitiva acción aviatoria de aque¬ 
llas horas. 

Con la compra de los “Castaibert” y la preparación de 
los primeros instructores militares, se promovía y brindaba 
junto con la destacada actuación en Buenos Aires de los alum¬ 
nos castrenses uruguayos (que todavía no habían logrado sus 
brevets), el motivo de exposición para que el Poder Ejecutivo, 
—cuyos titulares el doctor Feliciano Viera y el Ministro de 
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Guerra y Marina señor Sánchez—, elevasen a ¡la Asamblea Ge¬ 
neral el 24 de julio de 1916 el Mensaje y Proyecto de Ley pa¬ 
ra que con la anuencia Legislativa, aquél promulgara el 20 de 
noviembre de ese año la ley N<? 5528 que creaba la Escuela Mi¬ 
litar de Aviación en el Uruguay. (El doctor Viera fue recono¬ 
cido “Benemérito de la Aeronáutica Uruguaya”) y de igual 
forma al señor Sánchez, ya incluido en el conjunto de inte¬ 
grantes del “Centro Nacional de Aviación”. 

Lo que esbozamos suscintamnete sobre la E.M.A.U. de cu¬ 
yo proceso conocemos intrínsicamente todos sus trascendentes 
capítulos históricos, es con la base de engarzarla en este pasaje 
de nuestro relato biográfico, por las incidencias comunes en el 
esfuerzo y por el invalorable servicio prestado en la ocasión 
para la compra de los aviones “Castaibert” con la intervención 
de Bonilla. 

Ya en el transcurrir de ese tiempo, se debía no escatimar 
el sacrificio de todos los uruguayos, ante el avance del vuelo 
mecánico en el mundo, que marcaba un jalón de gloria en el 
progreso de la civilización, que destruía todas las estructuras 
antigües, parsimoniosas, lentas en sus procedimientos, cadu¬ 
cas ya en el devenir humano de la convivencia universal. 

Se operaba sin dudas el milagro, en todos los países de la 
tierra aparecen los hombres providenciales, los visionarios, los 
gestores de multitudinarias y riesgosas empresas; que sosla¬ 
yando vicisitudes se convertían en héroes, en mártires —mu¬ 
chas veces injustamente olvidados— que incentivaron con su 
sangre y holocausto, la coyuntura del posterior desarrollo en 
la era del vuelo a motor con novísimas máquinas voladoras de 
incomensurables poderíos y velocidades que achican las dis¬ 
tancias a través de las naciones, cruzando océanos y con¬ 
tinentes, para estrechar perennes lazos de amistad entre los 
pueblos de nuestro planeta; todo ello colacionado con un sin¬ 
fín de tributos generosos para el bienestar y progreso de 
la Humanidad. 

Y como una demostración concluyente de lo que acaba¬ 
mos de relatar, el sábado 27 de mayo de 1916 los diarios ves¬ 
pertinos de la Argentina informaban que el 25, a orillas del 
Río Salado, había caído un avión uruguayo conducido por Bo¬ 
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nilla, quien resultaba herido y se debatía entre la vida y la 
muerte. Asimismo, por rara coincidencia, y por un hecho simi¬ 
lar, el mismo día 27 en horas de la mañana se accidentaba en 
El Palomar un monoplano “Blériot” con motor GnCme de 50 
HP., tripulado por el aviador oriental Teniente 2^ Cesáreo 
Leonardo Berisso, experimentando serias lesiones. Consecuen¬ 
cias que indicaban que los hijos del Uruguay comenzaban con 
su sacrificio a inaugurar el futuro de la heroica aviación uru¬ 
guaya, representada en la actualidad por la Dirección General 
de Aviación Civil, la Fuerza Aérea y la Aviación Naval. 

Detallamos fechas referentes a Berisso (1887-1971), na¬ 
cido en Montevideo el 6 de noviembre, (fallecido en la misma 
ciudad el 28 de julio cuando tenía el grado de General (R) ). 
Reconocido “Precursor de la Aeronáutica Uruguaya y Argen¬ 
tina”. 


Confirmación de que Castaibert vende sus aviones 
por intervención de Bonilla 

Con esta correspondencia de Castaibert a Bonilla (ju¬ 
lio 9 de 1916), cuya fotocopia ofrecemos, en la que informaba 
todo lo concerniente a la venta de los aparatos y de las prue¬ 
bas realizadas con los mismos en los aeródromos argentinos, 
(lo que relacionamos cuando tratamos el aparte a Castaibert). 

En consonancia con lo dicho por el maestro-precursor, en¬ 
tre el lunes 17 y miércoles 19 de julio de 1916, tal vez no to¬ 
talmente curado, el mismo Berisso obtenía el triunfo consagra- 
torio a sus esfuerzos al imponerse en el raid Buenos Aires- 
Mendoza, (el avión se conserva en el Museo Aeronáutico) en 
el que participaban también argentinos y chilenos, y por que¬ 
rer testimoniar afectuosamente al instructor argentino que le 
enseñara el arte de volar el Teniente 1^ Pedro L. Zanni, vuel¬ 
ve a sufrir un nuevo accidente. Está figura estelar de la Aero¬ 
náutica Argentina, Precursor de la misma, (falleció en Buenos 
Aires el 29 de enero de 1942, víctima de un accidente de trán¬ 
sito ). Ocupaba en esa circunstancia el más alto cargo de la Fuer¬ 
za Aérea (en ese período) —(Comandante de la Aviación del 
Ejército Argentino—). 

Decimos al respecto, que en esa oportunidad el militar 
compatriota experimentaba un “Castaibert” con motor Gn5me 
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"Villa Lugano 9 Julio de 1916 
Señor Francisco Bonilla Montevideo Apreciado Bonilla 

He recibido su carta y me alegró se halle bien de salud en compañía de 
su Esposa, nosotros por aqui todos bien. Me disculpará no le halla escrito antes 
enduvé muy ocupado en estos dias para preparar los Aparatos que esten listos 
é disposición del Teniente Boizo Lanza las fiestas se llevarón á cabó con muchó 
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entusiasmo, el Teniente Boizo Lanza fue ganador de dos primeros premios el 
de velocidad y de aterrizaje con el Aparato 80 H P el día 16 hay nuevamente 
fiestas en Palomar un concurso Militar y probablemente un raid á Mendoza pero 

no es definitivo el raid si se lleva á cabo es únicamente para Militares. 

En cuanto é su amable oferta de ir con mi esposa á au casa se lo acepto» 
desde ya, hasta ver si llevamos ó no los muebles; pero todavía no estoy listo á 

salir, no he terminado con los discípulos y los hangares en esa no están listos 
todavía, en cuanto estemos listos á salir se lo haré saber con anticipación, y 
agradescole muchísimo desde ya. 

Presentara mis respectos á su Sra. de parte mia y de mi esposa igualmente 

para Vd. de los dos. 

Un afectuoso saludo 

Su amigo Paul Castaibert." 

P/s Saludos a Cantón 
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de 80 HP. f construido en Villa Lugano junto con otros que 
fueran armadas las estructuras con la ayuda de Bonilla, cuán¬ 
do éste realizaba su curso de aviación. 

Una vez que Boiso Lanza y Berisso hubieron probado los 
“Castaibert” 80 y 100 HP como lo dice Castaibert en su no¬ 
ta del día 9 de los corrientes, quien asimismo el martes 25 de 
julio de 1916, llegaba al Uruguay y en la jornada siguiente se 
entrevistaba por segunda vez con el Ministro Sánchez, para 
confirmar la compra de los 5 aviones y la designación de que 
fuera objeto. 

Mientras tanto, con la venida a Montevideo del construc¬ 
tor franco-argentino se iban ajustando los detalles importantes 
en la formación de los talleres, levantándose las oficinas, gal¬ 
pones, etc. en el (Camino Mendoza - localizado por el Alférez 
Cristi; en la faz edilicia intervino la 3* División del Estado 
Mayor del Ejército junto con el Batallón de Ingenieros N 9 1, 
que dependía para ese evento del Teniente Edgardo Ubaldo 
Genta (“Benemérito de la Aeronáutica Uruguaya”). Aunque 
desde tiempo atrás se habían iniciado los delineamientos genera¬ 
les e incluso todo lo concerniente a la propia E.M.A. bajo la 
supervisión del futuro director: Boiso Lanza e instructores, 
Teniente l 9 Adhemar Sáenz Lacueva, Berisso y Cristi; pese 
a estar aquéllos en Lo Espejo (Chile) y El Palomar (Argen¬ 
tina) realizando los Cursos de Pilotaje. 

Sáenz Lacueva (1888-1944), nacido el 26 de octubre en 
Montevideo, (fallecido en la misma ciudad el 12 de diciembre 
con el grado de Coronel). Declarado “Precursor de la Aeronáu¬ 
tica Uruguaya”. 

El 20 de enero de 1917 se integra la plana mayor de téc¬ 
nicos especialistas, ingresando oficialmente a la Escuela Mi¬ 
litar de Aviación, conjuntamente con Castaibert, los ciuda¬ 
danos españoles / Gerardo Dotti, Miguel Juan Nadal, José Gó¬ 
mez y José Laureano Varela, procedentes de la Escuela Aérea 
de Villa Lugano donde desempeñaban sus tareas específicas. 

El l 9 de febrero de ese año se practica el examen médico 
del primer conjunto de Oficiales del Ejército Nacional, acep¬ 
tándose los que fueron declarados aptos e inician el 4 de 
junio de 1917 el correspondiente curso aéreo. 
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En ese tiempo Castaibert retornaba a Villa Lugano a fin 
de acondicionar el envío de los monoplanos que fueran adqui¬ 
ridos en la forma ya indicada. Y a esos efectos el 21 de febrero 
de 1917, arriba una primer partida de los mismos —desarma¬ 
das sus estructuras— al puerto de Montevideo para ser de 
inmediato conducidos a su nuevo destino. 

Cuando se estaban armando los “Castaibert” en los talle¬ 
res de la E.M.A. del Camino Mendoza, el jueves 28 de febre¬ 
ro de ese año, el Ministro Sánchez visitaba la Escuela Civil 
de Piedras Blancas situada cerca del 9 9 de Caballería, acompa¬ 
ñado por Bonilla y Castaibert, oportunidad en que el Capitán 
Boiso Lanza concurría piloteando el “Castaibert” 100 HP, 
constituido en su favorito, y se tomaba la fotografía que la 
prensa difundiera en la que figuran de izquierda a derecha 
Bonilla, Castaibert, el Ministro Sánchez y Boiso Lanza. 
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PARTE XIV 


CAPITULO XXII 


Bonilla es castigado por pretender rencontrarse 
con su actividad aviatoria 

En esa fecha, Bonilla sufrió un rudo contraste con el 
ofrecimiento que le hizo personalmente el señor Sánchez, 
cuando se encontraron en Piedras Blancas —ratificando lo 
prometido por intermedio de Castaibert el 30 de junio de 
1916—, oferta que por supuesto nuestro pionero rechazó por 
improcedente, al pretender ocuparlo como ayudante mecáni¬ 
co en la futura E,M.A., con la condición de que nunca realizaría 
ascensiones en aeroplano. El Precursor oriental muy afecta¬ 
do por la inmerecida proposición del jerarca, resolvió soli¬ 
citar su reingreso el 28 de abril de 1917 al antiguo empleo 
que tenía en la “Administración General de Usinas Eléctri¬ 
cas del Estado”, al que renunciara en el año 1913 para dedi¬ 
carse por entero a lo que ya es de notoriedad, con un éxito 
insuperable hasta esos días, considerando los precarios me¬ 
dios aéreos que usufructuaba durante su ciclo aeronáutico. 

Sin duda Bonilla ignoraba, por estar plenamente ocupado 
en la misión que cumplía y también por coadyuvar con Cas¬ 
taibert en la venta de sus aviones al Gobierno, invitándole 
asimismo, —pára que prestara un servicio más eficaz por nues¬ 
tra aviación militar— a radicarse en este país y viviendo en su 
propia casa, (atestiguado por la correspondencia intercam¬ 
biada entre ambos), motivos por los que no se percató que 
se prescindía en el Uruguay de los aviadores civiles —para la 
formación de las escuelas aéreas tanto civiles como milita¬ 
res—, (ejemplos de la Escuela Militar de Aviación Argenti¬ 
na que integró su Dirección Técnica con asesores civiles, New- 
bery, Macías, Duclout, Anasagasti, Paillette, etc.)- Títulos que 


nuestros primeros aviadores lograron —como es conocido— 
con enormes sacrificios. Además, se contaba ya con las personas 
que serían los instructores de la escuela aérea militar, sobre 
cuya esmerada preparación como pilotos aviadores militares en 
Chile y Argentina él no sabía, pues en los años 1914, 1915 y 
1916 volaba intensamente por todo el territorio uruguayo e 
incluso salió fuera de fronteras para realizar la gira internacio¬ 
nal; que aquí, lamentablemente los que debían conocerla, no le 
dieron importancia, Pese a esa desconsideración sirvió para des¬ 
pertar un interés por la causa que se defendía, haciendo notar 
a otros pueblos —donde decía con gran honor que era urugua¬ 
yo— que existía en la América del Sur la República Orien¬ 
tal del Uruguay, abriendo a su vez, un futuro promisor y crean¬ 
do una vocación segura y útil a las juventudes que intenta¬ 
ran emular sus hazañas con el devenir dél tiempo. Todo eso 
revela, que no se puede modificar el cauce de un océano ni 
las elevaciones del macizo andino, pero sí, conmocionar a las 
multitudes universales en las que Bonilla participaba. 

Seguramente que nuestro glorioso pionero tampoco pre¬ 
tendía ser instructor de vuelo en la E.M.A. sino un guía, un 
consejero, considerando su conocimiento y eficaz desempeño 
en la materia, avalada por la experiencia lograda a través de 
tan esforzada consecuencia. Y así, de esa forma, continuar 
prestando sus desinteresadas e inestimables servicios a la 
causa por la que se jugara la vida. 

Y por ser callado y modesto, de nuevo el destino lo en¬ 
frentaba como sucediera el 22 de enero de 1913, fecha que 
coincidía —como ya lo relatáramos— con la presidencia del 
“Centro Nacional de Aviación” del señor Sánchez, Represen¬ 
tante Nacional en esa época, a una injustificada desconside¬ 
ración por parte de sus compatriotas, que debieron haberle 
ayudado como correspondía por su perseverancia y voluntad, 
ante las condiciones expuestas, personales y técnicas, que apro¬ 
baron las personas sensatas de nuestra nación, los pobladores 
y la prensa de Brasil y Argentina de la que transcribimos en 
esta biografía las versiones y comentarios a que diera lugar 
la preponderante actuación que llevara a cabo durante el apo¬ 
geo de su carrera de consumado volador. 
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A pesar de esas grandes dificultades, Bonilla cumplió con 
sacrificado y sin igual afán, los dictámenes anhelados, con¬ 
virtiéndose en un destacado piloto-aviador y tenaz propulsor 
de la aeronáutica, lo que le brindó la posibilidad de figurar 
por su prestancia singular, en los anales históricos de la avia¬ 
ción mundial. 

Por adecuarse al desarrollo de nuestro escrito y hallar 
en este pasaje un hecho más de la justa reivindicación que 
pretendemos para un hombre patriota, altruista y generoso, 
razón por la que hacemos conocer la reacción periodística, 
sucedida ante la concesión del señor Sánchez al señor Bo¬ 
nilla del cargo ya mencionado, lo que había trascendido y te¬ 
nía luz pública mediante la siguiente información: 

“La Tribuna Popular -Montevideo, domingo 30 de julio 
de 1917. AVIACION. ¿Favoritismo? Ciertas ofuscaciones os¬ 
curecen muchas veces todo concepto; como todas las peque- 
ñeces inferiorisan al hombre, cuando se prevalecen de argu¬ 
mentaciones para viciar a otro que se merece estímulo por su 
superioridad en la acción y en la vida. 

Hemos comprobado con sumo desagrado ciertos privile¬ 
gios que se vienen realizando desde hace tiempo en la Es¬ 
cuela de Aviación, que no tienen justificativos, pues las per¬ 
sonas que se perjudican no pertenecen a ninguna agrupación 
ni tampoco son políticos porque sus orientaciones los eman¬ 
cipan de esas tribialidades, que nos reportan los partidos. 

Un aviador de prestigio, tiene que inclinarse indudable¬ 
mente hacia una mayoría, de lo contrario sufrirá el aislamien¬ 
to de sus compatriotas. Esto es notorio, todos creen que el 
referido aviador pertenece a una agrupación partidaria; te¬ 
nemos autorización de desmentir tales rumores, pues nuestro 
primer aviador jamás ha hecho público su modo de pensar y 
sentir. 

Si ha realizado ascensiones en ciertas fechas lo ha he¬ 
cho espontáneamente, adhiriéndose sólo por nacionalidad y 
no por divisa. 

Por ciertas equivocaciones, muchas veces se han juzga¬ 
do a hombres que merecen el estímulo y la consideración. 

Días pasados, estando en cierto lugar, pudimos compro¬ 
bar lo que manifestara el Ministro de la Guerra, al decir a 
algunos aviadores “hijos míos” y otros mirarlos friamente. 
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Cuando el aviador Bonilla se presentó al señor Sánchez, 
ofreciendo sus servicios a la Escuela de Aviación, el Minis¬ 
tro de la Guerra le dijo que lo tomaría como ayudante mecá¬ 
nico de Castaibert, pero con la condición de que nunca rea¬ 
lizaría ascensiones en aeroplano. ¿Por qué tales manifestacio¬ 
nes del Ministro si el aviador Bonilla ha recibido el carnet de 
la Escuela de Aviación en la República Argentina?. 

¿Cree el señor Ministro que nuestro primer aviador no 
posee condiciones sobresalientes para imponer su prestigio? 

Si el aviador Bonilla ha sufrido sus percances, ¿cuál de 
nuestros aviadores no los ha tenido? 

¿El día 9 de julio, un aviador nacional, no ha roto la hé¬ 
lice de un aparato? 

¿Por qué no se dio a conocer este hecho, cuando ese 
mismo día otro aviador de la misma Escuela se embarcaba 
para Buenos Aires a conseguir las piezas lesionadas? Además 
el aviador referido ya no tiene nada que aprender para ofre¬ 
cerle la ayudantía de mecánico. Bonilla, como Boiso Lanza, 
son aviadores que poseen condiciones sobresalientes que ha¬ 
cen distinguir su nombre fuera de las fronteras del país. 

Bonilla y Boiso Lanza ya han sentido las entusiastas ma¬ 
nifestaciones de las muchedumbres que cristalizan el esfuerzo 
de los aviadores abnegados”. 

Lo que antecede ha sido publicado por la valiosa prensa 
uruguaya, revelando una lamentable actitud que marca el 
desiderátum de un injusto, inmerecido y cruel castigo a quien 
lo había dado todo por el país y la aviación. Asimismo, anali¬ 
zando lo descripto por el diario y retrocediendo en nuestro 
relato, se puede comprobar que Bonilla voló sobre Montevi¬ 
deo (por la aglomeración pública y para llamar la atención 
de la utilidad de la aeronáutica). Lo que podía haber realiza¬ 
do por cualquier divisa política, como en la transmisión del 
mando Batlle-Viera en marzo de 1915, arrojando desde el aire 
volantes y fotos —a expreso pedido de esa fracción partidaria 
a la que pertenecía el Presidente Viera— que más tarde 
designa al señor Sánchez Ministro de Guerra y Marina, lo que 
indicaba claramente que él también pertenecía a ese sector 
partidario. 
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Esos procederes no determinados con la más estricta jus¬ 
ticia, sucedidos en el ayer, deben ser conocidos por las gene¬ 
raciones del porvenir para que sirvan de ejemplo, pues la ver¬ 
dad tiene que ser dicha caiga quien caiga, máxime cuando fue¬ 
ron sancionados por los personajes de aquel pasado, que de¬ 
bieron estimular antes que castigar al héroe que retornaba 
a la patria ¡herido pero no vencido! Ese fue el premio reci¬ 
bido luego de gloriosas jornadas, —como lo decían los perio¬ 
distas de los diarios nacionales y extranjeros que le vieron 
volar— activando en ardorosas luchas dentro y fuera de fron¬ 
teras (de la forma que lo han podido constatar los lectores 
de esta temática), una conciencia positiva que permitiera en¬ 
tre los pueblos el establecimiento del sistema aeronáutico 
perseguido, lo que reflejaba un cúmulo próspero y venturoso 
para el Uruguay. 

Al retornar a la Usina —como lo hemos mencionado— 
fue recibido cordialmente por los antiguos camaradas y muy 
felicitado por la brillante actuación que le correspondiera en 
otras funciones no común a ellos, pero la sabían peligrosa, 
motivo por lo que se alegraban de que hubiera salido con vi¬ 
da en tan difícil empresa. 

En las primeras acciones de las tareas que volvían a ser 
cotidianas, se desempeñó como mecánico, ocasión en que lo¬ 
gra sobresalir, como siempre, por la perseverancia y contrac¬ 
ción al trabajo. 

Durante ese acto de transición que pretendía emplear, 
Bonilla con 30 años de edad, ha recomenzado un nuevo capítu¬ 
lo en su existir, es un esposo que maduró el temperamento al 
fragor de contingencias amargas, lo que le habilitó para ser 
condescendiente e interpretativo; no obstante, dedicaba pocas 
horas al hogar, pues había tomado con total entusiasmo sus 
funciones en la Usina, lo que le restaba posibilidades de des¬ 
canso. 

El tiempo no esperaba en su incesante paso hacia la nada, 
que a todos nos toca en nuestra vida, avanzaba de prisa e iba de¬ 
jando atrás el peso de los años, muchas cosas sucedían en 
torno a los seres humanos, en los que palpitaban como en 
Bonilla, los sentidos del progreso y el bienestar de la Comu¬ 
nidad. 
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Bonilla se ve perjudicado por grave enfermedad 

El 20 de abril de 1918, Bonilla sufre un ataque de apen- 
dicitis por otra circunstancia adversa que le tocó afrontar, 
en este caso particular por negligencia de quién le examina¬ 
ra, — lo que le perjudicó — ya que debió ser sometido a una 
urgente intervención quirúrgica en el Hospital Italiano. 

Después de unos años volvió a manifestarse la misma en¬ 
fermedad, y otra vez tuvo que ser operado con urgencia por 
una grave afección que por poco le cuesta la vida. 

Sin duda, estaba gestándose el mal que al final, con ese 
ir y venir de los hechos, le produjo la muerte, todo ello con¬ 
juntado por el gran esfuerzo realizado durante el transcurso en 
que desempeñó su activa participación en la aviación y prosi¬ 
guiendo luego también, con el mismo dinamismo en el En¬ 
te, debido a un apresuramiento ilimitado en la alimentación, 
descuidando por tal motivo la propia salud para dedicarse a 
los compromisos contraidos, por las exigencias de las tareas 
que debía cumplir, basado en la disposición y perseveranciá 
en el quehacer común y por querer desarrollar las obligacio¬ 
nes con prestancia y dignidad. 

Fin de la primer gran guerra mundial y experiencia lograda 

por la aviación 

Los trágicos sucesos bélicos que tenían lugar en Europa, 
en el triste y recordado período de los años (1914-1918), per¬ 
mitieron que la movilización aérea que surgía, lograra una 
de las más grandes experiencias en su era de conquistas, oca¬ 
sión en que se emplearon todas sus prácticas técnicas des¬ 
conocidas hasta esa fecha, como él aprendizaje para resol¬ 
ver las ahora habituales figuras acrobáticas: el “tirabuzón” 
o “rizo”, “looping”, “vuelo invertido”, “tonel”,, etc. que uni¬ 
das a sincronizadas ametralladoras y buena puntería, servían 
para hacer caer al enemigo; posibilitando las proezas en 
medio de aquella terrible e inhumana hecatombe mundial de 
Fonck, Rickbanquer, Guynemer, Von Richthofen, Boelcke, Co- 
ppes, Baracca, etc., y mil héroes que cayeron ignorados en el 
recuerdo, aún cuando cumplieron hazañas imperecederas. 
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El Uruguay no estuvo ajeno a esa lucha por la libertad 
del universo, ya que fue testigo presencial en carácter de ob¬ 
servador, constituido por un selecto núcleo de sus hijos, in¬ 
tegrándose entre otros con el Capitán Juan Manuel Boiso 
Lianza (1887-1918), nacido en Montevideo el 28 de noviembre, 
y (fallecido en la Escuela Aérea de Pau —Francia— el 10 de 
agosto). Promisorio retoño en el que se cifraban fundadas es¬ 
peranzas, quien de esa injusta manera se convertía en la pri¬ 
mera víctima de las gloriosas alas militares de la Patria. Que 
con un cúmulo de grandeza, es vivo ejemplo para las genera¬ 
ciones del porvenir. Este heroico pionero de la aviación. Es 
reconocido “Precursor de la Aeronáutica Uruguaya”. 

Bonilla no pudo faltar a esa cita de honor y se hizo pre¬ 
sente el día en que llegaron a la última morada los restos 
mortales del malogrado aviador, —el 13 de agosto de 1919— 
pues en diversas oportunidades Boiso Lanza había concurrido 
a la casa de él, movido por la causa que ambos tenían por 
ideales. Expresándonos don “Pancho”, cuando le interrogamos 
al respecto, “que al militar compatriota, además de galones, 
envolvían a su ser la fineza en el gesto, la generosidad, la 
nobleza y el saludo siempre sincero y cordial”. 

Una vez firmado el Armisticio, el 11 de noviembre de 
1918, se logra en el año 1919 la paz en el mundo. Desde este 
punto siguiendo el orden cronológico de esta semblanza histó¬ 
rica, prosiguiremos la acción benefactora en la vida particu¬ 
lar y funcional de nuestro personaje, en el que nos hemos ins¬ 
pirado para realizar el extenso trabajo que sobre temas de 
nuestra acentrada predilección, ofrecemos a la consideración 
pública, el que será aceptado por unos e incomprendido por 
otros, habiendo indicado ya en minuciosos detalles sus lu¬ 
chas, odiseas, inquietudes, etc., que finalizaremos cuando se 
vayan agotando los argumentos que permitieron formar este 
escrito de forma que permanezcan unidos a través de esta 
biografía por el transcurrir de los años. 

No podríamos terminar esta labor en el accionar ejem¬ 
plar de tan abnegado forjador de la aviación y de la “Usina 
Eléctrica del Estado”, sin diversificar la escritura y el abun¬ 
damiento de palabras optando por desechar el sistema o tem¬ 
peramento moderno, que por la sintetización empalidece el 
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proceso de los hechos, quitándole el mérito de su intrínsica 
realidad. 

Hemos visto al inicio de este relato el origen de la na¬ 
vegación aérea, con el estudio del vuelo de los pájaros por 
precursores científicos, las frustradas tentativas efectuadas 
por el hombre para poder volar, incluyendo al mitológico Ica- 
ro, el advenimiento de accionar aéreo con su posterior pro¬ 
greso, alcanzando plena madurez en la dura experiencia de 
la Primer Conflagración Mundial. 

Ha quedado atrás el ciclo glorioso de la aviación heroica 
y romántica de las simples aeronaves, se asiste ahora a inno¬ 
vaciones totales con perfecciones sin límites; con más podero¬ 
sas máquinas voladoras se ha llegado al desenvolvimiento de¬ 
finitivo de la aero-locomoción moderna. Es decir, que la ae¬ 
ronáutica prosigue su marcha ascendente con escalas superio¬ 
res, aún cuando en la actualidad pululan las conquistas side¬ 
rales que se interponen a las hazañas indelebles de la inicial 
proyección de los vehículos del espacio de frágiles contextu¬ 
ras, haciendo olvidar muchas veces a sus personajes históricos. 

Ofrecimos como un juego de pirotécnica los sucesos y 
relatos homéricos en los que cada país de los que pueblan 
nuestro planeta participaban de acuerdo con los medios que 
disponían para incentivar el desarrollo de esa maravilla del 
siglo XX que se denomina aviación, proyectada y glorificada 
por sacrificios inigualables de héroes y mártires que dejaron 
una estelar solvencia material en el hacer fecundo por la 
convivencia feliz de la Humanidad. 

La multitud del Universo estaba expectante y cuando 
se hacían presentes los esfuerzos superiores del hombre, tam¬ 
bién en la segunda época del vuelo a motor, se llegaba al pa¬ 
roxismo por los destellos de heroicidad, a cuyos actores se les 
agasajaba, víctoriaba como a criaturas endiosadas, innanima- 
das; la gente de ese pasado, quería tocarlos, acercarse a ellos, 
porque venían de las alturas, de lo desconocido, los transpor¬ 
taban en andas con gritos estéricos producidos por la alegría 
y emoción que les embargaba. 

Había que sacar, aprovechar el designo en bien del be¬ 
neficio civilizador humano, bajo la égida de la paz, de la ex¬ 
periencia militar adquirida, el mismo material aunque des¬ 
gastado y obsolecto que el incendio destructor y homicida de- 
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Jara como saldo, para trasplantarlo a otras latitudes, y así prac¬ 
ticaran también con mejores posibilidades el arte de volar, sin 
olvidar el tendal de muertos, heridos y el dolor lacerante que 
se esparciera por el mundo. Con las consecuencias de dos gue¬ 
rras mundiales se adelantó en 20 años el tiempo que debía 
suceder para el progreso final del sistema de tripular un 
aparato más pesado que el aire. 

Retornando al motivo de esta biografía, decimos que el 
perseverante Bonilla, el 30 de abril de 1919, ascendía a capataz 
en la repartición mecánica de la Sección Talleres del Instituto 
Energético. 


¿Por qué el “Centro Nacional de Aviación ” no utilizó los 
servicios de Bonilla como instructor de vuelo? 

A fin de brindar una referencia fiel a la no utilización del 
precursor por parte del “Centro Nacional de Aviación”, en 
carácter de instructor de vuelo, — como lo pedía la prensa — 
cuando se comprobara que el aviador compatriota estaba de¬ 
sempeñándose con total acierto, demostrando serenidad y aplo¬ 
mo en las excursiones aéreas que realizaba sobre la metrópolis 
y en el interior del país, razón por la que ofrecemos a conti¬ 
nuación una breve síntesis al respecto. 

“El Centro Nacional de Aviación”, luego de constituido 
el 22 de enero de 1913, entró en receso el 20 de junio de 1915 
(accidente a Detomasi) debido a la conflagración universal. 
Reiniciando sus actividades el 4 de enero de 1919, y mediante 
Asamblea en el Círculo de la Prensa, designa nuevas autori¬ 
dades, siendo elegido Presidente el doctor César Miranda. 

En octubre de ese año el Centro obtuvo por ley una sub¬ 
vención de $ 450.00 mensuales y una partida por una sola vez 
de $ 10.000.00 para propender a su desarrollo y de esa forma 
poder adquirir materiales aeronáuticos, etc. 

Según versiones de otras fuentes, el 12 de abril de 1920, por 
resolución de los asambleistas se compra en Inglaterra un avión 
“AVRO” con motor Le Rhone de 110 HP. Aún cuando otros 
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entendidos establecían que en julio de ese año se logró 
la primer subvención nacional que permitía la compra del 
avión descripto y la contratación en ese país europeo de un 
instructor, llegando a esos fines el británico mister Franz 
Shingleton, teniendo por alumnos a Julio Zerbino, Raúl Strau- 
man y Silvestre Ayala. También existe la mención sobre el 
acuerdo previo entre el Centro y la Sociedad Anglo Argentina, 
la que enviara al mencionado piloto y el avión “AVRO”. El 
inglés Shingleton fallece trágicamente y le sustituye su com¬ 
patriota Thomas Bremner, continuando aquellos entusiastas 
jóvenes con la instrucción que él les impartiera. 

Terminada la misión de Bremner, el góbierno resuelve ce¬ 
der al Centro un instructor de la E.M.A. con quien se inician 
como alumnos Ulises Beisso y Carlos A. Pons. 

Se evidenciaba, de acuerdo a esas determinaciones, la ani¬ 
mosidad que existía hacia Bonilla, —la que se manifestaba ya 
desde antes del 22 de enero de 1913 — con quien había demos¬ 
trado ser un consumado aviador y mecánico-constructor, cuya 
ejecutoria no la reiteramos por ser ampliamente conocida. 

En lo que respecta al pionero Adami, en páginas anterio¬ 
res mencionamos que la entidad rectora en esos momentos de 
la aviación civil uruguaya, lo envía a Buenos Aires para el 
aprendizaje aeronáutico. También se compraba en el vecino 
país el biplano “Farman XIV” para intentar, en vano, con el 
patrocinio de la misma, pero sin el debido apoyo económico 
y financiero (porque se carecía de ellos), organizar una escue¬ 
la de enseñanza, cuya dirección la ejercería el propio Adami, 
— quien no era culpable de esa crítica situación— primero 
en el Balneario de Atlántida (cercano a “Las Toscas”) y luego 
en Piedras Blancas. Aunque, por factores adversos, pese 
a los sacrificios del “Director”, jamás se llegó a lograr, median¬ 
te la instrucción que se pretendía encauzar y con un aeroplano 
no apto para el vuelo o en las condiciones requeridas para tan 
delicada misión, que alumno alguno obtuviera el respectivo 
brevet de piloto aviador, aún cuando concurrieron Alfredo S. 
Britos y Diego A. Domínguez que había venido de Rocha. 
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Recién el 6 de junio de 1923 el alumno Julio Zerbino ob¬ 
tuvo el primer brevet civil otorgado en el Uruguay, no siendo 
precisamente su instructor el señor Adami. 

¿Para qué entonces, se recibieron en la Argentina los 
primeros pilotos —aviadores civiles uruguayos, si no se utili¬ 
zaron sus servicios en calidad de instructores? Pues esa acción 
constituía el objetivo base para instalar las primeras escuelas 
civiles de enseñanza aérea en el país, en cambio se dispusieron 
los escasos recursos o medios capitales de que se disponían 
para contratar a profesores extranjeros. 

Desechándose a Bonilla, el único instructor capaz (que 
instruyera en sus primeros pasos aéreos a Eduardo Olivero 
quien llegara a ser un as de la primera guerra mundial y reali¬ 
zara en el año 1926 la travesía intercontinental desde Nueva 
York a Buenos Aires, como asimismo a otros alumnos que cur¬ 
saban en Villa Lugano, Manuel Aramayo y Héctor Canto) con 
posibilidades de actuar con total idoneidad, por los conocimien¬ 
tos adquiridos en las problemáticas situaciones que afrontara, 
las que hemos enumerado a lo largo de esta narración, además 
del afán, la consecuencia, ¡la concentración que ponía en todos 
los cometidos que se le asignaran. Lo que se completaba con el 
visto bueno de los médicos para poder tripular un aeroplano, 
después del accidente que le aconteciera. Descartándose por los 
motivos conocidos, al malogrado Detomasi. 

Bonilla buscando despertar una conciencia aeronáutica, 
condujo en vuelo —sin accidentes capitales— en nuestro país 
y en las naciones limítrofes a las siguientes personas: Pedro 
Bruno Barbosa (4 veces), Renato Llantada (2 veces 1 en Salto 
1 en Concordia), Melitón Avellanal, María Luisa M. de Mar¬ 
tínez, Julia Aguirre (2 veces), Víctor M. Dubois (3 veces), 
Enrique Delfino, Ramón Acosta y Lara (en Concordia), Anto¬ 
nio Monteiro (Brasil), Alberto Sacarello (Concordia), Capitán 
Ulises Monega], María Rolando, Luis Etcheverrito, Luis Pío 
Bonilla, María Elena Ferreirós (2 veces), Eugenio Regueiro, 
Mayor Manuel Lavignase, Augusto E. Ferrari, Antonio Fer¬ 
nández Tous, Julio Ríos Sordelli, Miguel Güida, doctores Fran¬ 
cisco Ghigliani y Antonio Saitone, Diego Gayo, Juan Qüilico (2 
veces), Esther Castillos, Adelaida Aragonés, Oscar Tabárez, Do- 
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lores Olivera, Benigno M. García, Evaristo Pires (Brasil), doc¬ 
tor Manuel de Carlos (cuando niño), Genil Trindade, Obdulia 
Durán, Fernando Barreto (Brasil) Demetrio Ribeiro (Brasil), 
Pedro Cunha (Brasil) Luis Haesbaert (Brasil), Victoria Rosa¬ 
rio Alvarez Elorriaga (Brasil) y Agustín M. Soutto. En otras 
numerosas ciudades el Precursor uruguayo llevó en vuelo a 
muchas personas, pero no permitieron registrar sus nombres 
que era para la historia; asimismo, cuando visitó en su gira 
internacional la mesopotamia argentina, sólo se animó a desa¬ 
fiar las alturas del firmamento celeste^ con el valeroso Bonilla 
Raúl Franke (Villaguay). 
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PARTE XV 


CAPITULO XXIII 


En proficua acción privada Bonilla rehace su vida 

A pesar de esos hechos Bonilla nunca perdió un solo instan¬ 
te de estar permanente contacto con los sucesos nacionales e in¬ 
ternacionales de la aviación, respondiendo siempre a los histo¬ 
riadores, periodistas, etc. que requerían sus serias opiniones so¬ 
bre la materia. El precursor no tenía divisas —como se ha di¬ 
cho— razón por la que algunos escribas se aprovechaban de lo 
que manifestaba tal si fuera covayo de experimentaciones: no le 
interesaban las tendencias políticas que representaran; no con¬ 
sideraba el color de las divisas blancas o coloradas. A quienes 
se le acercaban con solicitudes de variados factores, a todos los 
atendía por igual, incluso siendo Jefe de los Talleres de la “Ad- 
mimstracion General de Usinas Eléctricas y Teléfonos del 
Estado , los políticos de todos los sectores sin descrimlnaciones 
de colores, militares, administrativos, etc. le recomendaban a 
los amigos y correligionarios, pero Bonilla sólo defendió 
on fervor la divisa del trabajo, la honestidad y al ideal que 
propiciara en aquellas, sus magníficas horas ¡la aviación! 

Cuando regresó al Uruguay, al término de su gira aérea 
y luego del percance que le sucediera, que fuera el único de 
gravedad que hubo tenido durante el tiempo en que se desem¬ 
peño como aviador, se domicilió en la calle Yaro 1293 _lo 

que mencionamos en el orden cronológico de esta narración_ 

cercano al sitio donde viviera cuando niño. Ahí, confirmó el 
casamiento de Chajarí, realizándolo por iglesia en Montevideo. 

Pocas veces podía disfrutar de un breve descanso, lo que 
ocurría los días domingos y feriados, cuando iba a Villa Espa¬ 
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ñola en la que se efectuaban romerías, fiestas características 
de los connacionales de doña Victoria Rosario. 

Cierta vez, por invitación de una familia amiga, tuvo 
oportunidad de intervenir en un remate que tenía lugar en 
aquel predio y logra concretar la compra de un solar, el 15 de 
marzo de 1922, con una pequeña edificación que en el trans¬ 
curso del tiempo ampliara, pasando a los pocos años a ocupar 
y por ;el resto de su existencia como última residencia. 

En ese barrio suburbano, se regocijó con la naturaleza en 
compañía de su amante y buena esposa. Más tarde pasaron a vi¬ 
vir con la pareja los familiares de ella; arribando primero la 
madre doña Gervasia Elorriaga y el hermano ménor Ignacito 
que recién viniera de España; luego desde Argentina (Chajarí) 
llegaron también el padre don Ignacio María AlVarez y dos her¬ 
manas María del Carmen y María Teresa. En el amplio solar 
los nuevos huéspedes se dedican al cultivo de plantas y flores. 

En ese tiempo Bonilla contaba con 35 años de edad, te¬ 
niendo gran apego al hogar, en las horas libres que disponía 
se aprestaba con total entusiasmo al cuidado de los animales 
hogareños (gatos, perros, etc.). Construyó con hierro una gran 
jaula para albergar multitud de pájaros de variados plumajes. 
Hasta que en una ocasión le obsequiaron un monito, al que 
bautizó con el nombre de Toribio. A este personaje irracional, 
que más que se asemeja al hombre, le fabricó una jaula, una 
silla con posa brazo y plato. Diariamente a la hora de almor¬ 
zar y cenar se le abría la puerta de la “vivienda” a fin de 
alimentarse junto al famoso aviador y su familia — como si 
fuera un niño— y respetaba las indicaciones del industrioso 
“papá” y hasta ¡tomaba mate! pues tenía uno especial. Era 
cariñoso y obediente, pero también cometía picaras y peligro¬ 
sas travesuras. Dormía la siesta con Bonilla, es decir, hacía 
que dormía, porque cierta vez le sacó todos los botones y 
deshiló totalmente las costuras del pijama y como el cariñoso 
“padre” seguía en el más profundo sueño, quizá en el ensueño 
de las hazañas que le hicieron célebre, el monito Toribio, que¬ 
riéndolo despertar se prevalecía de aquella situación para 
apretarle de la nariz, pellizcarlo, tirarle de las orejas, remo- 
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BONILLA con el monito "Toribio" que fumaba y tomaba mate 
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verle los cabellos. Otro día confiado en sus gracias juveniles, 
se dedicó a destruir un acolchado. Y más al tiempo llegó un 
nuevo huésped de la misma especie para que jugara con el 
hermanito mayor. Los vestía como a niños, les compraba re¬ 
lojes viejos que los monitos desarmaban pieza por pieza. En 
una de esas ocasiones, entre los mismos se hallaba uno que 
perteneciera al General Máximo Santos; comprobado por don 
“Pancho” el valor histórico, lo separó y con sumo cuidado lo 
colocó sobre una estantería suponiendo que estaría fuera del 
alcance de ellos, pero como de relojes se trataba, en un des¬ 
cuido de los dueños de casa, ¡también se lo destartalaron! 

Es que aquel temerario piloto uruguayo de la época de 
oro de la aviación, que jugó su vida por crear una conciencia 
aeronáutica en el país y fuera de fronteras, tenía alma y co¬ 
razón de niño. Cierta vez, un Día de Reyes, les compró un 
juego de Bowling y con una bola de ese juego el monito To¬ 
ribio, sintiéndose celoso le lesionó la cabeza al otro. Después, 
con el paso de los años enfermaron de gravedad y murieron, 
llenando de tristeza el hogar y de infinita pena la vida del 
heroico Precursor del vuelo celestial y en cada rincón de la 
casa se le veía llorar en silencio la pérdida de aquellos seres 
de raciocinio poco común, que llenaban de alegría la existen¬ 
cia del héroe de tan magnífica personalidad. 

Su casa de la calle Serratosa se había convertido en el 
blanco de todas las miradas de quienes concurrían a Villa Es¬ 
pañola, con adecuadas edificaciones, quintas y jardines, en un 
extenso terreno de más de 3/4 cuadras. En los escasísimos mo¬ 
mentos libres Bonilla atendía todo lo inherente al cuidado de 
los accesorios hogareños (canillas, primus, cocinas eléctricas 
y luz, citernas del cuarto de baño, arreglos de puertas, etc). 
Injertaba plantas, realizaba pequeños-cultivos generales —has¬ 
ta un árbol de nogal que aún perdura— y flores con la direc¬ 
ción técnica de su suegro; presentándose en una ocasión el 
pionero a una exposición de crisantemos, oportunidad en que 
obtuvo el segundo premio, otorgándosele una medalla de plata. 
Al respecto el diario “El Día” del 6 de mayo de 1927, decía: 
“Bonilla, uno de los primeros en obtener brevet de piloto, el 
que hizo con un aparato modestísimo toda clase de proezas 
cuando estaba en “pañales” la aviación, ahora dedica los mo- 
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Doña * Rosario" como cariñosamente le llaman, participó en el esfuerzo del precursor 
en pro de la aviación nacional, con carácter, comprensión, decisión y sacrificio sin par 

mentos que le dejan libre las tareas en la Usina Eléctrica, al 
laboreo de la tierra. En la pequeña quinta da amplio margen a 
las flores, destacándose (cosa que se pudo ver en la reciente 
Exposición del Parque Hotel como cultivador de crisante¬ 
mos)...” Y continuó el periodista con su relato. 

Hoy, las pocas flores que quedan de aquel primoroso jar¬ 
dín, son cultivadas con amor infinito por las piadosas manos 
de su anciana viuda, las que todos los sábados son depositadas 
por ella o sus allegados en el nicho que la familia conserva en 
el Cementerio del Buceo, para el descanso de los restos mor¬ 
tales de quien fuera un hombre de excepcionales virtudes, ya 
que Bonilla vivió su existir sólo para llegar al recuerdo. 

Ella, con abnegación sacrificada jugó un papel preponde¬ 
rante en la vida del aviador, por la lucha inconmensurable en 
las conocidas circunstancias adversas, por la causa compartida 
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termedio del Ministerio del Interior en el año 1973, para ser 
entregado al Instituto Geológico del Uruguay importantes 
testimonios relacionados en; mapas, planos, notas, análisis quí¬ 
micos, 1 catálogo de “Fried Krupp* (sobre preparación de mi¬ 
nerales de oro), 1 póliza de Seguro de la Compañía “Lia Man- 
nheim” por el transporte de 1 vitrina con 15 piezas muestras 
de minerales “piedras semipreciosas” uruguayas para ser pues¬ 
tas en exposiciones-ferias internacionales (Alemania-Ita¬ 
lia). Pero esas valiosas piedras se perdieron para siempre 
aún cuando el señor Bonilla agotó todos sus esfuerzos para re¬ 
cuperarlas, pero todo fue en vano, jamás se las restituyeron, 
circunstancia discordante que causó al investigador o minero 
en este caso, una gran pena, pues se las había confiado a un 
amigo íntimo que lamentablemente lo defraudó. 

¿Sirvió para beneficio del país esa importante donación? 
¿Se reclamó a las personas involucradas en el “seguro”, el qué 
está perfectamente firmado, donde está el muestrario conte¬ 
niendo las “piedras semipreciosas” de subido valor que perte¬ 
necen al Estado? 

Completando esa donación en el mes de febrero de 1977, 
se intentó entregar al citado Instituto nuevos análisis químicos 
y un plano originado en París, pero no fueron aceptados por eí 
titular que en esa fecha se hallaba a su frente. 

Durante diez años actuó como miembro de la Comisión 
Especial de Licitaciones, con el cometido de estudiar directa¬ 
mente las propuestas que fueran provechosas para esa organi¬ 
zación de la industria nacional. Participando muchas veces co¬ 
mo asesor de jerarcas del Organismo en las visitas realizadas 
a diversos Departamentos del Interior de la República. 

De igual modo, considerando la importancia de sus varia¬ 
dos desempeños y reconocida capacitación técnica, le fueron 
recabados —los informes que a él le pudieran merecer— por 
la Comisión Investigadora del Senado del Uruguay, designada 
para esclarecer diversos puntos relativos al proyecto de hi- 
droelectrificación del Río Negro. 

Inventó multitud de piezas, (aisladores eléctricos de por¬ 
celana, etc.) utilizándose para su fabricación materia prima 
nacional, la que antes se debían importar. Obtuvo el privilegió 
de invención de la Cámara de Industrias y del Ministerio res- 
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BONILLA, el 29 de marzo de 1929 es ^--'-nado Jefe de Talleres Generales de 

"U. T. E." 


pectivo, para la posterior construcción de las famosas columnas 
de cemento armado para ser empleadas como sostén de los 
cables de alta tensión, que aún hoy existen en las calles de 
Montevideo e interior del país, las que U.T.E. utiliza actual¬ 
mente para el servicio público. Reparó un sinnúmero de ma¬ 
quinarias en desuso, fabricando herramientas creadas por el 
mismo. Todas esas actividades fueron cumplidas cuando termi¬ 
nó con su ciclo aéreo, todo lo cual movió a las autoridades de 
ese entonces a reconocerle por la tesonera y proficua tarea 
que desarrollaba en propensión efectiva del Ente. 

Al fallecer, el 29 de marzo de 1929, don Domingo A. Poggi, 
Bonilla pasó a ocupar el cargo de Jefe de Talleres Generales, 
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de acuerdo con la fotocopia que se exhibe. Indice elocuente 
de las brillantes condiciones de trabajador nato, organizador 
administrativo y creador de probada inteligencia, lo que le 
permitió desde un puesto modesto al ingresar en 1906 y al 
volver después en el año 1917, ir escalando posiciones hasta 
llegar a desempeñar ese elevado cometido que se le asignara 
para coadyuvar el progreso del Instituto de la Energía. 

Luego de ese factor estimulante y de reconocimiento a la 
extensa y entusiasta labor que desplegaba, Bonilla aceleró sus 
impulsos de manera que en el transcurso de pocos años dina- 
mizó totalmente los talleres, llevando a cabo con firmeza y sol¬ 
vencia técnica una perfecta organización de diez y ocho Sub- 
Secciones entre las que se incluían Metalizando y Arenado, Ma- 
trizado y Muebles .Metálicos, Cerámica y Refractarios, Com¬ 
prensores (Aire Comprimido), Carrocerías, Talabartería, Go- 
mería, Niquelados, Mosáicos, Bobinados, Instalaciones, Table¬ 
ros, etc., reformándose los locales que ya ocupaban las Sub- 
Secciones existentes. Realizó numerosas trabajos de precisión: 
fabricación de repuestos para coches y camiones, construcción 
del Elevador y Tolva para la Central Batlle, coronas de espe¬ 
cial aleación para el tuvo alternador para ese centro eléctrico, 
grapas para las grúas destinadas al mismo servicio (lo que 
no se podía importar debido a la conflagración mundial). 

Efectuó el aprovechamiento de la carbonera que estaba 
inutilizada, la que pertenecía a la Central Calcagno, colocando 
allí la Sub-Sección Compresores y extendiendo una cancha 
para fabricar columnas de cemento armado. Al adquirirse el 
Anexo a Talleres se logró su ampliación, abarcando una mayor 
extensión a las respectivas Sub-Secciones, brindándose más 
jerarquía lo mismo que producción, lo que redundó en el bien 
económico y financiero de la Institución. Creó un proyecto 
para construir unos talleres modelos con todos los adelantos 
de la ciencia elector-mecánica moderna, lo mismo que la cons¬ 
trucción de un edificio para fundición de adelantada categoría 
tecnológica. 

La enumeración de los diversos trabajos realizados por 
Bonilla en U.T.E., ha sido posible ofrecerlos a vuestra consi¬ 
deración, debido a la elogiable visión de futuro que él tuviera 
al haber dispuesto la preparación de estadísticas para 
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Bonilla. Es felicitado por el Directorio de "U.T.E." por su encomiable 
actuación durante el "Apagón" del 8 de abril de 1935 


el posterior conocimiento de personas las que le sucedieran en 
el tiempo en la jefatura de talleres, de las que hemos utilizado 
sus bases para la precedente discriminación, facilitadas por su 
viuda para el respectivo proceso. 

El 8 de abril de 1935, se produjo una interrupción de la 
corriente eléctrica, ocasión en que el señor Bonilla para subsa¬ 
nar el desperfecto con la urgencia que requería, trabajó de¬ 
nodadamente en la Central Batlle por varios días y no¬ 
ches, fabricando y colocando las coronas en el tubo alternador 
que sufrían desgastes sucesivos. 

Aunque, avala con más certeza esa preponderante ac¬ 
tuación de Bonilla, la nota de felicitación y reconocimiento del 
Directorio de la fecha presidido por un hombre probo y de bri¬ 
llante trayectoria en favor del Organismo, el ingeniero Ber¬ 
nardo Kayel, cuya fotocopia exhibimos en esta narración. 
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(Esta persona se incluye entre los componentes del “Cen¬ 
tro Nacional de Aviación” en su carácter de miembro del mis¬ 
mo. Y, asimismo, transcribimos las palabras escritas de un lap¬ 
so de tiempo más distante de ese acontecimiento por el 1er, Se¬ 
cretario de la Usina señor Emilio C. Tacconi, quien fue testigo 
presencial de aquella dramática situación padecida por el ente 
y la población del país, en esas adversas circunstancias, y que 
subsanara aquel hombre insuperable por su gran capacidad e in¬ 
quebrantable voluntad. Diciendo Tacconi en un pasaje de su ex¬ 
tensa oratoria fúnebre el día de las exequias: “En la U.T.E. por 
ejemplo, donde prestó servicios por más de 30 años como fun¬ 
cionario superior de dirección, como hombre, como figura res¬ 
ponsable^ y señera, como paradigma de dignidad y señorío, de¬ 
jó una página de oro que será muy difícil de superar en la his¬ 
toria del Instituto de la Energía. Fue cuando Montevideo se 
quedó una semana a oscuras, en abril de 1935, debido a la rotu¬ 
ra de una de las máquinas generadoras. Gracias a Bonilla, a su 
talento de iluminado y a su lección magistral de serenidad, 
cuando todos en torno suyo estaban perdiendo la cabeza —co¬ 
mo en el poema de Rudyard Kiplin— las turbinas de la Cen¬ 
tral “José Batlle y Ordoñez” volvieron a andar a los pocos días 
de interrumpido el servicio, evitándose así que la pieza dete¬ 
riorada tuviera que ser remitida por vapor a Europa o a Esta¬ 
dos Unidos, para su reparación, lo que hubiera prolongado va¬ 
rias semanas la angustiosa situación de Montevideo a oscuras. 
Amén de los gastos correspondientes”. 

De esa forma fue dejando en su paso por la vida un cúmulo 
venturoso de prosperidad y riqueza que engrandecieron al País 
y al propio Instituto; en otro orden distinto, a la aviación 
—que ya los lectores conocen—, no trascendiendo a la opinión 
pública la ejemplar labor profesional, funcional y privada que 
él cumpliera con total dedicación. 

Bajo su dirección los Talleres Generales de la U.T.E. lle¬ 
garon a constituirse en un auténtico emporio de la dinámica 
industrial, lo que determinaba honor para la misma, conside¬ 
rándosele entre los mejores de Sudamérica; pues no se realiza¬ 
ba nada fuera del mismo recinto e incluso muchas veces los 
accesorios fabricados en ellos, eran superiores a los importa¬ 
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dos. Todo lo cual se puede comprobar en las estadísticas efec¬ 
tuadas por el oficial de la Oficina de Talleres, señor Julio C. 
Borges, que obran en poder de la viuda de Bonilla. 

A mediados de 1936 —en el día de efeméride patria— 
tuvo lugar en el subterráneo de las Avenidas 18 de Julio y 
Agraciada (hoy Avenida del Libertador Brigadier General La- 
valleja), la inauguración de una exposición presentada por la 
U.T.E., donde se destacaban las muestras de la técnica artesa- 
nal cumplida por Bonilla. El diario “Uruguay” que se edita¬ 
ba antes, el 18 de Julio decía: “EXPERTA DIRECCION. 
Al frente de esos talleres está un hombre experto que es toda 
una reliquia de la aviación nacional. Y al decir esto nos referi¬ 
mos al señor Francisco Bonilla, que tiene el placer de ser uno 
de los primeras aviadores uruguayos en lo que al tiempo pue¬ 
de mencionarse. La gestión del señor Bonilla dentro de las 
“Usinas Eléctricas del Estado” ha sido por su acción laboriosa 
y progresista de indudable beneficio para las mismas”. 

Debido al fervoroso deseo de querer hacer adelantar a 
los Talleres Generales a su cargo, Bonilla postergaba las li¬ 
cencias reglamentarias que le correspondían y aún el cuida¬ 
do de su salud y el bienestar de la familia. Siendo incontables 
las horas extras de trabajo que acumulaba, sabía cuando entra¬ 
ba a cumplir con el deber contraido —del que había hecho una 
obligación moral y física—, pero ignoraba la hora de salida. 

El 28 de agosto de 1942, fallece la señora Encarnación 
Solano, madre del pionero, a la edad de 72 años. 


Como en la aviación, en la U.T.E., Bonilla afronta la injusticia 
y la desconsideración. 

No se puede negar por lo que antecede que Bonilla se ha¬ 
bía convertido en el hombre providencial y fecundo dentro de 
la hegemonía general de U.T.E. y como tal lo distinguieron 
con testimonios concluyentes de reconocimientos por parte de 
la Superioridad, con entregas de medallas de oro y notas de 
felicitaciones. 

Hasta que, por las sucesivas renovaciones de los distintos 
gobiernos del País, también se modificaban las autoridades de 
las dependencias del Estado, ocasión en que es designado por 
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el Poder Ejecutivo el ingeniero Santiago Mauri, como Presiden¬ 
te del Directorio de U.T.E. quien al tomar posesión del cargo 
asignado consideró con mejores posibilidades para desempe¬ 
ñarse de Jefe de Talleres Generales a un amigo y a la vez 
correligionario* pese a que no ignoraba que con esa pro¬ 
moción se perjudicaban los intereses del Instituto y la 
Nación, porque Bonilla venía desarrollando su cometido —co¬ 
mo se ha podido comprobar— con total acierto y con la acep¬ 
tación unánime del Directorio de ese entonces, y con el apre¬ 
cio de todos los subalternos, que actuaban con dispuesta sa¬ 
tisfacción* 

Hubo trascendido por versiones de los declarantes en el 
pleito planteado por el señor Bonilla, con motivo de habérsele 
exonerado el 31 de mayo de 1945, del puesto que ocupaba, que 
la persona que le reemplazó exhortaba a los funcionarios que 
de él dependían a concurrir a las reuniones políticas de uno 
de los partidos tradicionales de aquel período. 

Sin duda tenía razón Sir Winston ChurchiU, que dijo 
cierta vez durante la Segunda Conflagración Universal ,que 
nos debíamos inclinar hacia el lado que más calentaba el sol; 
pero, Bonilla vivía supeditado al quehacer cotidiano y 
luchaba por la Institución y el bienestar de la población del 
país y no servía para aquellas componendas. Prosiguiendo con 
la humildad e hidalguía de siempre y haciendo valer su amor 
patriótico —nunca negado—, cayó de nuevo, por la incompren¬ 
sión y la injusticia, para la que estaba destinado, luego de ha¬ 
ber cumplido 34 años de tesoneras y proficuas tareas en ese 
servicio de importancia invalorable para la República. 

Cuando sucedían esos hechos lamentables, que ponían en 
tela de juicio la integridad honorable de los hombres, por la 
ambición de otros, Bonilla percibía una asignación mensual 
de $ 350.oo m/n y por io consiguiente obtuvo una mísera pa¬ 
sividad. Consecuencias que le obligaron montar una modesta 
fábrica de caños íi Bergman ,í para instalaciones eléctricas, con 
el fin de solventar las apremiantes necesidades y de esa forma 
contrarrestar la difícil situación que debía soportar. Luego de 
unos 12 años de trabajo, por la aparición en la plaza de los 
caños plásticos tuvo que cerrar su industria y acogerse a una 
nueva jubilación. 
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Bonilla. Durante el trabajo en su fabriqüita de canos "Bergman" 
instalada en su casa de Serratosa 


Estaría de más pretender significar el resultado que de¬ 
terminó aquella situación a los causahabientes —en este caso 
a la viuda— al obtener como pensionista por la jubilación de 
Bonilla después de 34 años de servicios en U.T.E. la irrisoria 
suma de N$ 4.00; por su desempeño en carácter de patrón en 
la fabriqüita le correspondió la cantidad de N$ 264.40. 
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Esa fue la vía crucis que llevó en sus espaldas, —por la 
Ironía del destino—, el hombre que hizo decir a un conocido 
periodista y poeta nacional, en la oportunidad de escribir un 
extenso artículo publicado en el Suplemento Dominical de 
“El Día” de 16 de enero de 1972 en el que se inserta lo si¬ 
guiente: “¿Quién fue Bonilla? Una imagen del Uruguay. Un 
perfil para el bronce. Bonilla era un monumento de fe. Sen¬ 
cillo, cordial, victorioso, callado. Hablaba poco y escuchaba 
mucho. Gozaba en pasar desapercibido. Nadie que no le co¬ 
nociera era capaz de imaginar que dentro de su apariencia in¬ 
trascendente habitaba un exquisito ejemplar humano. Su pen¬ 
samiento tropezaba con las estrellas. Donde ponía el pie nacía 
una flor. De sus sonrisas caían semillas”. 

Retrocediendo en el tiempo, entrelazamos esos párrafos 
con el reclamo de justicia que el mismo implorara como un 
ajusticiado por la vil traición a su glorioso nombre y hom¬ 
bría de bien, factores probados plenamente por quienes tu¬ 
vimos el inmenso placer de conocerle, motivo por el que pre¬ 
tendemos, por intermedio de esta biografía que le dedicamos, 
reivindicarlo de tan duras e incomprensibles disposiciones y 
a esos efectos transcribimos la siguiente nota: 

“Montevideo, 15 de mayo de 1948. Señor Presidente del 
Directorio de U.T.E. ingeniero Don Heraclio Ruggia. Señor 
Presidente: 

Me tomo la libertad de dirigirle esta correspondencia pa¬ 
ra aclarar conceptos, no como un descargo de conciencia, 
ya que no he cometido ninguna falta que obstruyera el cum¬ 
plimiento de mi sagrado deber ni muchos menos el desarrollo 
de esa prestigiosa Institución, sino para que quede estableci¬ 
do —sin odios ni rencores— en los anales históricos de la 
misma, mi franco y decidido reclamo ante el hecho irrogable 
e injusto que se cometiera con mi persona por el Directorio 
que le antecediera, pero sí, me anima la idea de poder encon¬ 
trar un desahogo espiritual al quebranto moral, sensiblemente 
atentatorio de los derechos humanos, como asimismo perjudi¬ 
cial a mis intereses particulares y funcionales, que trastoca¬ 
ron fundamentalmente el devenir de mi propia existencia, 
proceder irregular que vengo sufriendo desde el ingrato mo¬ 
mento en que se me hiciera objeto de injustificado despojo 
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(con el pretexto de que el suscrito había iniciado trámite ju- 
bilatorio, lo que no se ajustaba a la verdad) del cargo de Je¬ 
fe, Categoría “I”, de la Sección Talleres Generales, R.45 

36017 de fecha 31 de mayo de 1945, la que fuera adopta¬ 
da por el Directorio de ese pasado, presidido por el ingeniero 
Don Santiago Mauri, mediante la cual se me declaraba ce¬ 
sante sin ofrecerme las razones o causas valederas que deter¬ 
minaran esa decisión arbitraria. No sin haber contado con 
con el beneplácito general y apoyo total a mis funciones de 
todos los Directorios anteriores, desde mi ingreso en él año 
1906 y reingreso en 1917; hasta la fecha clave de mi exonera¬ 
ción, llevando a cabo mis abligaciones sin obstáculo alguno 
en el orden disciplinario, —sin la más mínima observación de 
la Superioridad durante ese prolongado lapso de tiempo— en 
cambio propendiendo en su reverso con actuación elogiada y 
meritoria a crear, organizar, propulsar una industria comple¬ 
ja que se constituyó —sin condenas ni castigos— en una obra 
trascendente en mi período de 34 años de servicios en favor 
del Organismo, coadyuvando con mi solvencia técnica y sacri¬ 
ficada voluntad laboral, con fe esperanzada en su progreso 
económico financiero y social, lo que permitió elevarlo a sitial 
preferente como emporio ejemplar en ese ramo tecnológico en 
la América Latina. 

Con mis tareas ejecutivas y administrativas la Sección 
con mi inspiración comenzó a vivir como gran taller, se con¬ 
tó con el mejor plantel de oficiales torneros, mecánicos, fra¬ 
guadores, carpinteros, metalizadores etc. y allí mismo se for¬ 
maban desde agrendices los hombres capaces para el mañana, 
a nuestro estilo y a nuestra escuela. También eramos respon¬ 
sables de los trabajos y realizaciones de toda índole para el 
mantenimiento de la producción de energía en las Centrales 
de Montevideo y Usinas de campaña. Todo lo que está regis¬ 
trado históricamente en los Archivos del Instituto, como índi¬ 
ce elocuente de un proceso esforzado a través de los años. Pa¬ 
ra responder con asiduidad y esmero al compromiso contraido, 
no tuve licencias ni me dispuse horarios a conveniencias per¬ 
sonales, estando siempre a las órdenes del superior jerárqui¬ 
co, considerando las posibles emergencias —estando mi te- 
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léfono en línea directa con TJ.T.E — de tan importante co¬ 
metido en el impostergable quehacer que presta a la colecti¬ 
vidad. 

Con estas mal hilvanadas líneas, deseo dejar expresadas 
ante su distinguida personalidad, las excusas de mi protesta 
por la injusticia, que desde aquella fecha, he debido sobrelle¬ 
var por el resto de mis días. 

Sin otro particular, agradeciéndole de antemano la aten¬ 
ción que se sirva dispensarme al aceptar esta misiva que me 
permite mitigar la pena que me embarga, por esa incompati¬ 
ble y deshonrosa actitud, haciendo propicio este instante pa¬ 
ra saludar al señor Presidente, con mi atenta consideración. 
(Firmado): Francisco Eduardo Bonilla”. 

Analizando los puntos que abren y cierran estas expre¬ 
siones de pundonor, se puede colegir y asimismo comprobar 
el ilegal acto, al hacer uso el autor (en este caso los autores), 
de la facultad de destituir a un funcionario sin causas que lo 
validaran, lesión de derecho comprendida en el Artículo 1219 
del Código Civil. 

Sin duda que esas arbitrariedades incomprensibles del pa¬ 
sado, que perduran con perpetuidad y como una mancha de 
indigno proceso, ya que involucra a una prestigiosa Institu¬ 
ción estatal por irreflexión de injustos ejecutivos al proceder 
con tan incalificada des lealtad —-por intereses mezquinos— con 
un activo y capacitado técnico que brindó todo so esfuerzo 
en pro del País y del Organismo en aporte personal con deci¬ 
sión inquebrantable, generosa, en procura del bienestar gene¬ 
ral de la República. 

Sólo la historia se encargará de brindarle a Bonilla el 
lugar justiciero que por sus relevantes méritos y grandeza de 
espíritu y alma, conquistara a través de su proficua y ejem¬ 
plar existencia. 

Hoy sólo quedan valiosos testimonios y laureles secos de un 

heroico ayer 

Mientras esos hechos se acumulaban en torno suyo, el 
transcurrir de un tiempo que avanza inexorablemente y^ no 
espera en la vida de los seres humanos y las cosas, iba hacien¬ 
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do marchitar los laureles de la fama que adornaran su frente 
de heroico propulsor de la locomoción aérea, cuando volaba 
prevalecido por la juventud en insignificantes aparatos a puro 
corazón y coraje, despreciando la vida a cada instante, en el 
período en que no se conocía aún el procedimiento técnico y 
práctico para restablecer la máquina, después que hubiera 
entrado en el fatídico tirabuzón, que condujo a la muerte 
a innumerables héroes; porque así, se consideraban a los que 
excursíonaban las alturas atmosféricas en las etapas decisivas, 
que permitieron finalmente alcanzar la conquista del espacio. 

Cierta vez, cuando ya se habían acallado los ecos del glo¬ 
rioso evolucionar en los cielos de la patria del famoso Boni¬ 
lla, comenzándose a tripular mejores aviones, visitaba este 
país un célebre militar francés, as de la Primer Guerra Mun¬ 
dial, —al felicitarlo un piloto uruguayo por las difundidas 
proezas que realizara— en el recorrido de las instalaciones 
de la E.M.A.U. —quizá con pena— dijo: “valientes y heroi¬ 
cos son Vds., que vuelan esos precarios e inservibles aeropla¬ 
nos”; los que estaban conformados con similares característi¬ 
cas y construcción a los que piloteara el bizarro volador orien¬ 
tal, motivo y guía de esta narración, casi al término de su 
legendaria carrera de aviador. 

Cuanto más se dedicaba Bonilla a las ocupaciones particu¬ 
lares, iba entrando en el olvido de los pobladores, por la desa¬ 
parición de las generaciones de su tiempo en el Uruguay, Ar¬ 
gentina y Brasil, que tuvieron la suerte de deleitarse con las 
exhibiciones que cumpliera maravillando con sus épicos vue¬ 
los en la frágil aeronave que construyera. 

La prensa escrita, radio y televisión, esporádicamente le 
mencionaban en ocasión de tributársele algún homenaje o 
simplemente por asistir como Precursor de la Aviación en ac¬ 
tos o festivales, ya fueran civiles o militares. 
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PARTE XVII 


CAPITULO XXV 


Misceláneas, síntesis informativa de prensa 
sobre la trayectoria final de Bonilla 

Por esa difusión de los medios informativos nacionales y 
extranjeros, ofrecemos con minuciosos detalles —extractados 
de su archivo personal— todos los pormenores finales de los 
acontecimientos que suscitaron el interés general de la pobla¬ 
ción y por haber sido publicitados en aquella época no fueron 
conocidos por las generaciones actuales y como esta semblanza 
impresa perdurará, ha de servir también, para las sucesiones 
humanas que vivirán en el correr de los años. Razón 
por lo que exhumamos de aquellos órganos ilustrativos las 
resultancias que destacaban los momentos álgidos y felices 
que cumpliera Bonilla en pro del vuelo humano, entrelaza¬ 
dos con la vida privada y funcional hasta el día en que falle¬ 
ciera. 

Entre los meses de junio y julio de 1930 el diario “Im- 
parciai”, realiza una encuesta sobre “¿quién fue el primer pi¬ 
loto uruguayo que voló en el territorio nacional?” a invitación 
del señor Torre Cladera, para rendirle un homenaje al que hu¬ 
biera sido el primero. Tal vez no con la totalidad de las edi¬ 
ciones de ese diario, pero basado en los recortes de los mismos 
que respondían a aquella exhortación pública, ofrecemos el 
puntaje respectivo dando 5 puntos a Bonilla, 1 a Fels y otro 
a Martínez Velazco. Para nosotros fue Berisso, en ese enton¬ 
ces Alférez, que decoló, voló y aterrizó en la fecha ya indica¬ 
da en esta narración (que efectuó lo que se establece para que 
un avión haya cumplido ese precepto universal de la avia¬ 
ción) . 
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Luego, es “El País”, el 4 de abril de 1931, con el título: 
“EL Primer Aviador Uruguayo está Olvidado” donde en un 
reportaje se destacan sus condiciones de aviador. 

Con esas iniciales publicaciones se despertaba de nuevo 
el interés sobre la vida de Bonilla, después que transcurrieran 
las motivaciones que permitieron conocerle como personaje 
aeronáutico desde el año 1912 hasta 1916, ciclo que cumpliera 
piloteando aparatos más pesados que el aire. 

“Tenemos en casa un pionero de la aviación uruguaya” 
decía “El País” de fecha 12 de abril de 1935, donde se men¬ 
cionaba a Barbosa (que fuera su corresponsal y secretario de 
redacción). Lo escribió el “Hachero” y en otras secuencias se 
refiere a “A un Raid Memorable Durazno-Trinidad”, hablan¬ 
do de Bonilla y Barbosa. 

Él 22 de agosto de 1938, Bonilla sale de su casa rumbo al 
centro de Montevideo conduciendo su coche “Buick”, el que 
es enganchado en la parte delantera por un tranvía que lo 
arrastra a toda velocidad en plena Avenida 18 de Julio, resul¬ 
tando el personaje de esta historia con serias lesiones por un 
tuerte golpe recibido en el hígado y en el pecho, todo que lo 
llevó en una nueva instancia a la mesa de operaciones. 

Con motivo de la Primera Exposición Histórica-Aeronáuti- 
ca organizada por el Aero Club del Uruguay, se le hizo a Bo¬ 
nilla un reportaje al que se tituló : AERONAUTICA, la esquina 
de Constitución y Miguelete fue el “Primer Aeródromo del 
País”, publicado en “El Día” el 23 de diciembre de 1941. 

El 5 de diciembre de 1941, Luis Felipe de la Riva escri¬ 
bía en “El Plata” un extenso artículo que titulaba: “Francis¬ 
co Bonilla “EL AVIADOR OLVIDADO” mencionando el ofre¬ 
cimiento del Ministro Sánchez de un puesto de ayudante me¬ 
cánico en la “E.M.A.” al pionero Bonilla”. 

“Bonilla el uruguayo que realizó el Primer Vuelo Noc¬ 
turno en el País” se insertaba en el diario “Montevideo Ilus¬ 
trado” el 6 de diciembre de 1941. 

“Aventuras Aviatorias en el Cordón. El Primer Avión de 
Francisco Bonilla” publicado en “La Voz del Cordón” el vier¬ 
nes 23 de febrero de 1945. 
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El 3 de junio de 1945, los compañeros de la U.T.E. le 
brindan un homenaje y le obsequian una medalla de oro por 
sus proezas en la aviación. 

“El País”, con una foto de Bonilla, anunciaba el 25 de mar¬ 
zo de 1947, que la audición radial “Alas Uruguayas” el miérco¬ 
les a las 19 horas le rendirá un homenaje en CX 8 Radio 
Sarandí. Una vez efectuado, el diario publica la nota gráfica 
del acto. 

“La Razón”, con fecha 13 de mayo de 1947, se refiere a 
Bonilla diciendo: “Recordando al Pionero que hacía aviones”. 

“Con fecha 15 de mayo de 1948 “La Razón”, en un nuevo 
artículo titulaba: “BONILLA, Autodidacta de la Aviación y 
Constructor de sus Aviones”. 

Pasó ayer hacia Buenos Aires Mme. Mermoz; la recibe 
el Comité de Recepción de Amigos de Francia, con la presen¬ 
cia de autoridades, etc., ocasión en que estuvo presente Fran¬ 
cisco Bonilla. Era una nota gráfica de “El Plata” del 16 de 
mayo de 1950. 

Recuerdos de Constitución - “La Visita del Aviador Boni¬ 
lla”, aparece en la revista “Salto Actualidad”, en abril 16 de 
1953, con una nota de José Ignacio Pérez. 

El 15 de Julio de 1953, fallece en Montevideo Rómulo 
Amílcar Bonilla, hermano del pionero. 

El diario “La Mañana”, con fecha 26 de abril de 1954, en 
una nota decía: “El 7 de mayo se cumplen los cuarenta años 
del día en que se otorgó el Brevet al Primer Piloto de Nuestra 
Aviación que se recibiera en el Cono Sur. Aviador y Construc¬ 
tor de sus aviones”. Su vida es ejemplar y anécdotica. Se le 
tributará un merecido homenaje. 

El diario “El Pueblo”, del jueves 29 de abril de 1954, pu¬ 
blicaba el artículo —“AVIACION”— “El aviador Francisco 
Bonilla”, nota que firmaba Alberto Ciganda, aviador maragato 
y consecuente propulsor de la aeronáutica, que concibiera 
la realización de un homenaje. Con ese motivo los orga¬ 
nizadores lo propiciaron con extensa difusión en todos los dia¬ 
rios, habiéndose constituido al efecto un Comité Popular. El 
acto consistió en una demostración y en la entrega de un obse¬ 
quio. El día 20 de mayo se llevaron a cabo las ceremonias ofre¬ 
cidas al precursor. 


302 


El domingo 16 de mayo de 1954, el diario “El Debate” 
publicaba un artículo escrito por el entonces Coronel Esteban 
Cristi, titulado “Muy Justiciero Homenaje”, en el que decía: 
“Hay circunstancias que reconfortan el espíritu, suavizando 
las asperezas que producen en el sentimiento, el olvido, la indi¬ 
ferencia o la ingratitud. 

Y tal circunstancia es en este caso justiciero y simpático 
homenaje que se proyecta a Francisco Bonilla, valiente y nun¬ 
ca bien ponderado Precursor de nuestra aeronáutica nacional. 

Porque Bonilla, tan grande en su arrojo y patriotismo 
como modesto en su modalidad, merece el amplio reconocimien¬ 
to público a su abnegada labor de ayer, en la cual a costa del 
riesgo de su vida, sin medios y sin otra ayuda que su afán 
vocacional, abrió el camino por el cual habíamos de marchar 
los que más tarde seríamos sus colegas del aire. 

Parece ayer y sin embargo han corrido cuarenta años des¬ 
de que Bonilla, ante nuestros ojos asombrados, hacía sus peri¬ 
cias en el baldío próximo a la Cárcel de Mujeres, disputando 
a los aviadores extranjeros la admiración de Montevideo por 
las pruebas de vuelo con que se lograba entre nosotros la con¬ 
quista del espacio. 

Bonilla sacrificando su descanso y sus exiguos recursos pe¬ 
cuniarios, volaba aquí y recorría nuestra campaña, divulgando 
la buena nueva, para llevar después patrióticamente sus alas 
nacionales al extranjero, como mensaje de inquietud progre¬ 
sista en nuestras ansias de superación. 

Y junto con Bonilla estructuraban el ambiente aeronáu¬ 
tico los otros pioneros de nuestra aviación: Adami y Detomasi, 
a los cuales él reconocimiento nacional ya ha señalado su em¬ 
plazamiento en el recuerdo eterno. Faltaba, para completar la 
justiciera exaltación de Bonilla al plano en que debe colocarse 
a los hijos beneméritos del Uruguay.' 

Nos adherimos jubilosos al justiciero homenaje, celebran¬ 
do de corazón la magnífica iniciativa de nuestro estimado co¬ 
lega don Alberto Ciganda, alma mater del simpático acto que 
en estos momentos entusiastamente se organiza. (Firmado): Co¬ 
ronel Esteban Cristi”. 

Esa nota, real y sincera —sin egoísmo ni envidia— de 
quien fuera una de las grandes figuras de la aeronáutica na- 


303 
















cional, compíscua y propulsora de la E.M.A.U., en su punto 
inicial, que permitió finalmente llegar a la formación de la 
actual Fuerza Aérea Uruguaya, eleva al héroe de esta biogra¬ 
fía, pese al tiempo transcurrido, a sitiales de los más altos me¬ 
recimientos. 

Hacemos conocer los detalles personales del General (R) 
Esteban Cristi (1891/1967), nacido en Montevideo el 16 de ene¬ 
ro, (fallecido en esta Capital el 15 de noviembre). (Es conside¬ 
rado “Precursor delaAeronáutica Uruguaya y Argentina”). 

Finalizadas esas demostraciones a Bonilla, el sábado 22 de 
mayo de 1954, “El País” publica una nota gráfica aludiendo a 
las mismas. 

“La Tribuna Popular” del 14 de mayo de 1955, menciona 
la constitución de un Comité Popular de Homenaje §1 avia¬ 
dor Detomasi, con motivo de cumplirse 40 años de su desapa¬ 
rición física, en reunión que se efectuó en el Club Suriano, 
siendo elegido el señor Bonilla para presidirlo. 

“La Mañana”, el 27 de junio, reporta la información de ese 
acto de recordación, que se llevó a cabo en el Aero Club de 
Mercedes, donde se colocó una placa. Varios oradores hicieron 
uso de la palabra, asistiendo, por supuesto Bonilla y represen¬ 
tantes de las Fuerzas Armadas,. Dirección de Aeronáutica Ci¬ 
vil, Fuerza Aérea, etc. 

Ajustando los términos a esa sentida realización ofrece¬ 
mos sus datos personales de la siguiente forma: Ricardo Deto¬ 
masi (1891-1915), nacido en Mercedes el 28 de noviembre; 
(fallecido él 20 de Junio en la Ciudad de San José a la edad de 
23 años) —en trágico accidente que hemos referido—, sus pa¬ 
dres fueron: Angel Detomasi y Josefa Mantegani. El 28 de 
mayo de 1914 obtuvo el Brevet Internacional de Piloto Aviador 
43 otorgado por el Aero Club Argentino, siendo alumno-ins¬ 
tructor en la Escuela de San Fernando que dirigía el profesor 
francés Marcell Paillette, también reconocido Precursor por 
los Gobiernos de Uruguay y Argentina (con las mismas consi¬ 
deraciones establecidas para Berisso, Cristi, Bonilla y Adami 
descriptas en esta semblanza). 

Los diarios uruguayos, con fecha 22 de octubre de 1956, 
relacionan el gran homenaje que durante varios días se realiza¬ 
ba en Punta del Este, conmemorando el día 23 el cincuentena¬ 
rio de la hazaña del brasileño Santos Dumont, con la asistencia 
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de los delegados de los países limítrofes, con la presencia de 
pioneros de la aviación, entre los que se contó, realzando el 
acontecimiento, al famoso Bonilla. 

Coincidiendo con ese homenaje, el 23 de octubre se inau¬ 
gura el Museo Aeronáutico en ocasión de estar instalado en una 
dependencia de la Base Aérea N 9 1 en Carrasco con la deno¬ 
minación de “Museo Nacional de Aeronáutica”, comenzando su 
formación en el año 1941 el Coronel (Av.) {R) Jaime Merega- 
lli (en ese entonces Teniente 1°) quien desde sus principios 
ejerció su Dirección hasta el 14 de febrero de 1978, en que pa¬ 
sa a desempeñarse como Asesor Técnico del mismo, siendo en 
esa fecha subrogado por el Teniente Coronel (Av.) (ahora Co- 
ronel Hebert M. Etcheverry). Cabe hacer notar que en su cons¬ 
titución tuvo activa participación el señor Juan Carlos Pede- 
monte. El citado Museo, luego de numerosos avatares e innu¬ 
merables esfuerzos, se ha convertido entre los mejores y más 
completos de esta parte de Sudamérica. 

Tiempo después, sucesivamente. Bonilla entregaba una 
parte importante de sus valores históricos, aún cuando su 
acervo se iniciara con la colección que perteneciera al señor 
Adami y que donara su viuda la señora Amanda Villar. 

En el Suplemento de “La Mañana”, y en el mismo diario 
con fecha 31 de marzo y 9 de mayo de 1957, se escribía un 
artículo titulado: “Mujeres volando en el Uruguay”, donde 
mencionaba a las mujeres que habían volado con Bonilla 
en su hora propicia, en el período heroico de la aviación. Y en 
la siguiente fecha se establecía: A 43 años de una Aventura. El 
7 de mayo de 1914. El uruguayo Francisco Bonilla se conver¬ 
tía en Piloto-A viador. Se brevetó en Buenos Aires, j tonto a De- 
tornas! y Adami, realizando una breve reseña de su vida. 

El 12 de agosto de 1957, se inaugura en la Explanada del 
Palacio Municipal la II Exposición Aeronáutica que organizara 
Jaime Meregalli (en esa fecha Teniente Coronel). Durante la 
misma, Dubois se rencuentra con su viejo amigo Bonilla, lue¬ 
go de 41 años sin tener comunicación entre ambos, —lo que ya 
hemos relatado en páginas precedentes—. Ocasión en que se les 
rindieran varios homenajes que sirvieron asimismo, para pro- 
mocionar la muestra que se llevaba a cabo en esa oportunidad. 

“El Día” con fecha y 2 de octubre de 1957 y “El Bien 
Público 1 del día 4, se hacen eco del rencuentro mencionado 
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y realizan una charla en el recinto de la Exposición junto a los 
pioneros, a la que los diarios asignaban como histórica. 

“El País”, los días 2 y 4 de octubre de ^se año, efectúa 
a Bonilla y Dubois sendos reportajes —donde renuevan los 
sucesos aviatorios de antaño—, en cuyos títulos decían: 
“La Primera Epoca de la Aviación Nacional en Recuerdos de 
dos de sus Esforzados Propulsores. Diálogo de Recuerdos Tu¬ 
vieron Bonilla y Dubois Pioneros de Nuestra Aviación.” 

En el año 1958, el Círculo Aerodeportivo Montevideo, al 
que Bonilla integraba como fundador, había dado su nombre 
a uno de los aviones de la entidad. 

También tiene lugar el 10 de octubre de 1959, en la ciudad 
de Rivera el Congreso y Festival Aéreo organizado por la Fe¬ 
deración Aeronáutica del Uruguay, que creara el recordado 
periodista y propulsor de la aviación don José María Peña. 
Asistieron aviadores y juristas de Brasil y Argentina. En la 
ocasión se rindió un gran homenaje a Bonilla. “El Plata", en 
octubre 8, destacaba: “En Rivera estará de fiesta la Aeronáutica 
Civil Americana”. Y “Acción”, en noviembre 17. titulaba el 
artículo: “Figuras de un Festival”. 

El 20 de diciembre de 1959, el señor Julio A. Lironi en 
representación del Aero Club Argentino, entrega a Berisso, 
Cristi y Bonilla el certificado por el cual se les reconoce 
“Precursores de la Aeronáutica Argentina”, y en el Ce¬ 
menterio del Buceo realizan un homenaje a los también pre¬ 
cursores Adami y Castaibert. A las palabras del señor Lironi 
respondió el Coronel Cristi. Al General Berisso lo representó 
uno de sus hijos. Los diarios “El Día”, “La Mañana , ‘ El Dia¬ 
rio” y “El Debate” hacen mención a ese acontecimiento. 

El “Diario”, “El Debate” y “El Plata”, el 9 de mayo de 1960, 
publican un artículo con el Título: “Bonilla, Precursor y Pio¬ 
nero de Nuestra Aviación a 46 años de Obtenido su Brevet de 
Piloto Aviador.” 

El periódico “El Ideal” de Villaguay, en julio 29 de 1961 
—próximo a la muerte de Dubois— alude a él por la grave 
enfermedad que padecía, titulando la información: “En el ol¬ 
vido, relegado en el dolor, un Precursor de la Aviación Local 

Mucho antes de que ello sucediera, el señor Bonilla, demos¬ 
trando el sentir humano que le caracterizaba y de afecto hacia 
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Bonilla. En el homenaje que se le rindiera en el Club de la Fuerza Aérea en 1962, 
rodeado por los señores Miguel Juan Nadal, Leandro Passeggi y el señor Capitán C/N 
(Av) (R) don Miguel A. Cabrera 


el amigo de siempre, agotó todas las gestiones a su alcance en 
procura de aliviarlo en ese duro trance; enviándole periódica¬ 
mente “Lisado de Corazón” —juzgado en aquel pasado como 
eficaz terapéutica—, solicitado por el enfermo. Y asimismo, in¬ 
tentó trasladarlo a Montevideo. 

El jueves 28 y viernes 29 de diciembre de 1961, “Acción” 
y “El Diario” informaban el deceso de Dubois, ocurrido en 
Villaguay el 26 de diciembre de ese año. 

Al cumplirse medio siglo de la obtención del brevet de 
piloto-aviador, se rindió un gran homenaje a Bonilla en el 
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Bonilla — Cuando en junio de 1962, el señor Coronel Jaime Meregalli 
le coloca en el pecho las alas de Piloto Civil uruguayo y entrega 
del Brevet "Ad-Honorem" 
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Carta de la señora María L. Gargaglione de Escofet en adhesión al 
homenaje que en junio de 1962 se tributaba a Bonilla en el Club 
de la Fuerza Aérea 
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Montevideo, junio 11 de 1962. 

Señor Don Francisco Bonilla: 

Con estas lineas deseo saludar a Ud, en este gran día, y decirle con emoción 
y alegría veo va a realizarse el sueno de mi Marido. Algo que él con tanto entu¬ 
siasmo había empezado, como Ud. bien lo sabe. Pero Dios quiso que no pudiera 
ver llevarlos a cabo. Créame él estaría en estos momentos junto a Ud. con orgullo 
viendo que al fin hacen justicia a quien debía ser un ídolo del Uruguay, como era 
su dicho. Y al cual es Ud. tan merecedor, pues su modestia le restó el mérito 
a tan gran hazaña para que muchos años antes le reconocieran y le rindieran este 
homenaje. Dándole' la satisfacción de ver al fin sus méritos reconocidos y cono¬ 
cidos por toda la Nación. 

MÍ deber hubiera sido estar presente en estos momentos pero el recuerdo me 
lo impide. 

En Memoria de mi Marido Armando M. Escofet saludóle a Ud. conmovida augu¬ 
rándole felicidades en este día y para siempre con el mayor respeto que Ud. me 
merece. 


María L. G. de Escofet. 
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Club de la Fuerza Aérea, acto que tuvo lugar el 11 de junio 
de 1962, ocasión en que se le imponen las alas de Piloto Avia¬ 
dor Civil por parte de la Dirección General de Aviación Civil 
y se le entrega el Brevet “Ad-Honorem” en cumplimiento de 
una resolución del Gobierno. 

Se celebraron además, las Bodas de Oro del aviador con 
los aeroplanos, y el 43 aniversario del vuelo de la escuadrilla 
de los tres únicos pilotos civiles de aquel período: Bonilla, De- 
tomasi y Adami, volando en el Hipódromo Nacional de Maro- 
ñas, acontecimiento histórico del que hemos ofrecido amplios 
detalles. 

Abrió el acto el Presidente del Club, Brigadier Gualberto 
Trelles, y se hizo un minuto de silencio a la memoria de De- 
tomasi y Dubois. 

El Director General de la Aviación Civil, ingeniero César 
Piacenza, entregó el brevet y las alas y el Director del Museo 
Aeronáutico, Coronel Meregalli —que fue el propiciador de la 
demostración — le obsequió en nombre del Museo, una plaque¬ 
ta, firmando sus amigos un artístico pergamino. Hicieron guar¬ 
dia de honor los pilotos de la Aviación Civil y los cadetes de la 
Escuela Militar de Aviación. 

El señor Pedemonte se refirió al “Bonilla Ciudadano” y 
el Presidente del Círculo de la Prensa, don Manuel Magariños 
colocó una medalla de oro en el pecho del periodista don Pe¬ 
dro Bruno Barbosa dirigente del Círculo y compañero de Bo¬ 
nilla cuando construyera en la Barra sus primeros aviones. 
Asistieron personajes de la aviación civil, militar y naval. Esa 
ceremonia se constituyó sin duda alguna, junto con el home¬ 
naje tributado en Rivera, en un acontecimiento de singulares 
características; ambas realizaciones brindaron un cabal sentida 
de justicia a quien supo despertar una positiva afición por el 
vuelo a motor. 

Adhiriéndose a esa merecida distinción por intermedio de 
una nota dirigida a Bonilla, el recordado General (R) Oscar 
Diego Gestido (1901/1967), nacido en Montevideo el 28 
de noviembre, (fallecido en esta Capital el 6 de diciembre). 
Destacado propulsor de la causa aviatoria y que fuera elegido 
por la ciudadanía del país, Presidente de la República por el 
término de 1967-1972. 
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Fotocopia c¡e la carta dirigida a Bonilla por el señor General Oscar 
D. Gestido en adhesión al homenaje que se le rendía en junio de 1962 
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Bonilla. Conversa con el Brigadier Zuloaga, cuando una delegación 
uruguaya se trasladó en 1962 a la Argentina, para rendir homenaje 
a éste y a Brayley por el cruce de los Andes en Globo. 


Dicha expresión redactada con absoluta sinceridad, —por 
quien fuera un estudioso de las artes aéreas del Uruguay — 
permite reconocer tácitamente y sin medidas el esfuerzo rea¬ 
lizado por el pionero, en su esperanzado quehacer en beneficio 
del motivo que ambos defendieran. 

El 24 de junio de 1962, una numerosa delegación de mili¬ 
tares y civiles, entre los que se encontraba Bonilla, se trasladó 
a la Argentina para rendir homenaje al Brigadier General (R) 
Angel María Zuloaga, que acompañado de su compatriota 
Eduardo S. Brayley, cumpliera en globo el cruce de los Andes 
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el 24 de junio de 1916. Brayley es reconocido en nuestro país 
“Benemérito de la Aeronáutica Uruguaya”. 

Se le ofreció un obsequio a Zuloaga y se colocó una ofren¬ 
da floral en el Cementerio de la Chacarita en la tumba que 
guarda los restos de Brayley. Los diarios de Argentina y Uru¬ 
guay se hicieron eco de esa visita para conmemorar el 46 9 ani¬ 
versario de la travesía. “La Prensa” del 25 de junio, decía: 
“Celebróse ayer el 46? aniversario del Cruce de la Cordillera de 
los Andes en Globo”. “La Nación” de la misma fecha, con el 
título de: “Evocóse la Hazaña de Zuloaga y Brayley” en su 
redacción se refería a la presencia de un auténtico pionero, 
mencionando a Bonilla, el héroe de este relato. 

En esa oportunidad le Agrupación Coleccionistas de Au¬ 
tógrafos Argentina le solicitó a Bonilla su autógrafo, para 
lo cual le enviaron a Montevideo el 17 de julio de 1962 las fi¬ 
chas respectivas para que las firmara. 

Asimismo, el señor Rey C. Votaw, de los Estados Unidos de 
Norteamérica, el 12 de octubre de 1963, repitió lo mismo para 
acrecentar la colección que sobre la historia de la aviación 
mundial recopilara. 

_ 

Firma de Bonilla, destinada a los coleccionistas 
de Autógrafos 


A esos efectos, en esta biografía y mediante fotocopia, 
exhibimos la firma del celebrado “Precursor de la Aeronáutica 
Uruguaya y Argentina”. 

En el año 1963, “El Diario” publica una nota gráfica con 
motivo de la entrega de una plaqueta al arquitecto don Emi¬ 
lio Masobrio por parte del Museo Aeronáutico, haciendo acto 
de presencia el señor Bonilla. 

Al cumplirse 50 años de la muerte de Jorge Alejandro 
Newbery, el diario “Clarín” editado en Buenos Aires, con fe¬ 
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Bonilla, cuando el General (R) Tydeo Larre Borges le entrega una plaqueta 
conmemorativa de sus 50 años de Aviador en el homenaje que se le tributaba 
en 1964 en el Ateneo de Montevideo con la.' presencia de Doña "Rosario" 






cha 2 de marzo de 1964, en sendas notas gráficas alude a ese 
aniversario. Asiste Bonilla, entre otros, también Perotti, Car¬ 
los Newbery y su hermana. En el momento de estar en el palco 
oficial el pionero Bonilla — el autor que le acompañaba en 
esa oportunidad— se acercó a un grupo de personas que con¬ 
versaban con el Señor Presidente del Aero Club del Uruguay 
—en esa época—, el querido y siempre recordado don Leandro 
Passeggi y el “Precursor de la Aeronáutica Argentina” —pi¬ 
loto de reserva —señor Alfredo León Sosa, que dijo, cuando 
salió a relucir el nombre de Bonilla, que “carreteando volaba 
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Bonilla, acompañado por los señores Pas&eggi y Emilio Sauervein detrás 
la señora Leontina Sicher de Kramer (amiga), Soralla (hermana) e Ignacio 
Alvarez Elorrlaga (cuñado) en !a Plaza Independencia en oportunidad de 
rendírsele et último homenaje en ¡unió de 1964 


cualquiera”. Esta biografía se determinó para demostrar a 
quiénes lo negaron —como en el citado caso — que Bonilla, 
victoriado por su pueblo, el de Argentina y Brasil, era un glo¬ 
rioso y heroico aviador, como lo confirmaron los órganos de 
prensa nacionales y extranjeros del pasado, al brindar a la 
opinión pública lo que ellos vieron con sus propios ojos, por tal 
razón hemos transcripto en esta narración, las respectivas ver¬ 
siones periodísticas. 
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Bonilla y Fels, se estrechan en un abrazo durante el acto de homenaje que en 
junio de 1964 se ofrecía al personaje de esta biografía, haciendo marco al mismo 
se halla su hermana mayor Soraila 


Finalmente tiene lugar el último homenaje rendido en vi¬ 
da al señor Bonilla con motivo del cincuentenario de la obten¬ 
ción de su brevet de piloto-aviador, que se desarrolló en el Ate¬ 
neo de Monteviaeo en un Acto Académico. Realizóse una suelta 
de palomas en la Plaza Independencia, ocasión en que evolucio¬ 
nó una escuadrilla de la Fuerza Aérea; Colocándose una ofrenda 
floral al pie del Monumento al Procer; José Artigas. Asistieron 
personalidades uruguayas y delegaciones de aviadores y pione¬ 
ros argentinos, Fels, Figueredo entre otras prestigiosas y su 
íntimo amigo de Villa Lugano don Emilio Sauervein, acompaña¬ 
dos por una numerosa embajada de la vecina orilla y delegados 
brasileños. 

El 11 de junio de 1964, se realiza el acontecimiento, todos 
los medios de difusión del Uruguay, diarios, la revista “Mundo 
Uruguayo”, radio, televisión, incluso la prensa extranjera le 
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Bonilla, junto a su biblioteca en una de sus últimas fotografías publicada 
en la revista '"'Mundo Uruguayo" cuando tenía lugar el homenaje que 
se le rendía en junio de 1964 


dedicaron su atención. Se colocó un gran cartel en la Plaza 
Cagancha con frente a la Avenida 18 de Julio que decía: 
“Francisco Eduardo Bonilla Pionero de la Aviación Nacional”. 

El Aero Club del Uruguay donó una copa para ser dispu¬ 
tada en una de las reuniones automovilísticas de la Asociación 
Uruguaya de Volantes en el “Autódromo Víctor Borrat Fabi- 
ni”; asimismo otra similar instituida por el “Comité Nacional 
de Homenaje” con la inscripción de: “Pionero de la Aviación 
Nacional”, entregándola Bonilla en una reunión hípica reali¬ 
zada en Maroñas al Jockey ganador E. Bastos, que triunfó con 
el caballo “Caravelle”. 

Se había dispuesto entregar simbólicamente el álbum que 
hemos mencionado con recortes de diarios desde su inicial tra¬ 
yectoria, recopilados por Bonilla y pegados en varias revistas 
y cuadernos. Para formarlo fue necesario despegar las 
figuras y artículos uno a uno, trabajo que se comenzara el 
23 de junio de 1962, para obsequiarle al interesado cuando lle¬ 
gara el momento propicio. Por no estar terminado, no se en¬ 
tregó en el día de esa última demostración a su persona. 

Al periodista Barbosa, compañero de Bonilla, se le regaló 
una bandeja. También, en la Casa de Rocha tuvo lugar un gran 
banquete y en el Automóvil Club del Uruguay un almuerzo de 
despedida a las delegaciones. 

El Consejo Nacional de Gobierno, presidido por el ingenie¬ 
ro Luis Giannatassio, se reunió al efecto de considerar la soli¬ 
citud del Comité Organizador de rendirle a Bonilla un homena¬ 
je de carácter nacional. Se gestionó ante el Directorio de U.T.E. 
se autorizara su reingreso al Ente, pero Bonilla no aceptó, por 
entender que se menoscababa su anterior jerarquía funcional, 
lo que fuera también procurado en el año 1960 por el señor 
Peña, cuando presidiera a la Federación Aeronáutica del Uru¬ 
guay que existiera en ese período. 

Cabe destacar que en las fases preliminares de la formación 
del Comité, al intentar distribuir los cargos (que se instituían 
momentáneamente y por supuesto simples y provisorios) el des¬ 
tacado periodista y pionero de globo —era de la aerosta¬ 
ción—, que había sido diplomático, distinguida personalidad 
intelectual (de cuando se iniciara la aviación) radicado en la 
Argentina en ese entonces, señor don Italo A. Perotti, al ser 
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nominado para presidirlo, como tenía que hacer uso de la pa¬ 
labra en el Ateneo, en su carácter de presidente, por cierto 
elogiando la actuación del señor Bonilla, manifestó que “No 
iba a hablar con respecto a un hombre que era menos 
que él”. En respuesta a esa declaración, quien realiza esta bio¬ 
grafía — historia aeronáutica—, le dijo en la reunión que si 
se negaba a ese ineludible cometido, no podía presidir el “Co¬ 
mité Nacional de Homenaje”. 

También en esa oportunidad se gestionó pensión graciable 
en su beneficio, siendo concedido por la suma de $ 1.500.00 
mensuales en la Cámara de Diputados el miércoles 18 de no¬ 
viembre de 1964 y por el Senado el 3 de diciembre de ese año, 
caducando cuando Bonilla falleciera. 

Cercano al Aeropuerto Nacional de Carrasco (hoy Inter¬ 
nacional) en los límites de Canelones, el Concejo Departamen¬ 
tal de ese Departamento, dispuso el establecimiento de una ca¬ 
lle con su nombre. 

Bonilla enferma de gravedad 

Después, Bonilla se enferma gravemente, y los días 19 y 
20 de agosto de 1965 los diarios “Acción”, "El Debate” y “El 
Plata mencionaban con artículos y notas gráficas la visita 
efectuada a la Asociación Fraternidad de dos pioneros de la 
aeronáutica mundial, el aviador General francés don Henee 
Lefevre, representante de la Air France que visitaba el Uru- 
guay y el General (R) en ese tiempo don Tydeo Lar re Borges, 
para saludar a Bonilla en su lecho de enfermo, cuando había 
sido sometido a una Intervención quirúrgica. 

Luego de “restablecido” y aún en convalecencia —sopor¬ 
taba una grave enfermedad — el activo colaborador aéreo de 
otrora no pudo estar quieto y empezó de nuevo a podar árboles 
a injertar plantas, a recoger ñores y a reparar multitud de 
accesorios hogareños, a moverse de un lado a otro por toda la 
casa, acondicionando papeles y objetos históricos. 

Poco después se fue aquietando el recio espíritu del incan¬ 
sable forjador. Ahora llegaban alrededor suyo los amigos más 
allegados y él los aconsejaba; a la noble esposa y a la hermana 
mayor Soralla les daba recomendaciones especiales sobre tal 
o cual cosa, junto a Bonilla estuvieron en esos críticos mo- 
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mantos otros familiares y asistentes de la casa; doña Teresa 
E, de Santamarina y su hija María del Pilar, don Pedro Bru¬ 
no Barbosa —ya conocido por nuestro relato-— lo mismo que 
el secretario en ios Talleres de U.T.E. y amigo personal, don 
Julio C, Borges, no faltaron la cuñada y cuñado doña Carmen 
Alvarez de Rodríguez e Ignacio Alvarez Elorriaga (hoy desa¬ 
parecido), igualmente su concuñado don Ignacio Rodríguez. 

Muerte del Pionero Precursor y sus exequias 

Cuando sobrevino la muerte de Bonilla el 20 de febrero 
de 1967, el hecho suscitó la atención general de la prensa 
nacional y extranjera al difundirse por las agencias interna¬ 
cionales el deceso del “Precursor de la Aeronáutica Uruguaya 
y Argentina”, llegando la noticia a todas las partes del mundo. 

Pero, el día de la inhumación de sus restos mortales 
en el Cementerio del Buceo no asistió la inmensa legión 
de amigos que en vida le rodearon; sólo algunos de ellos y 
— por supuesto — los familiares. Juntos, en íntima congojadle 
despidieron para siempre, en su partida definitiva hacia el 
tiempo eterno. 

No faltó la oración fúnebre elevada con infinita ternura 
y elocuencia ante el sepulcral silencio de las tumbas cerradas 
ni el movimiento del follaje de los arboledas unidas al incan¬ 
sable incursionar de los pájaros, como queriendo despedir* a 
quién como ellos tuviera alas, y les imitara en su majestuoso 
vuelo. 

Don Emilio Carlos Tacconi, quien estuvo por muchos años 
cerca suyo en la U.T.E., dijo en una parte de su elocución 
postuma: * 

“Cuando la historia dentro de quinientos, de mil años, 
hable de la aviación universal dirá que en Montevideo, en el 
Uruguay, en este pequeño rincón del globo, un hombre senci¬ 
llo, modesto —más que modesto humildísimo—, de veinte y 
pocos años de edad, casi adolescente, se construyó sin maes¬ 
tro, sin dirección técnica, sin asesoría de ninguna clase» solo 
y maravillosamente un avión uruguayo, personal, suyo, suyí- 
símo; y con él cumplió el sueño de su vocación de pájaro, la 
proeza épica de su gallardía de héroe, prodigio alucinante de 
su genio de inventor. Y entonces sus huesos y sus arterias y 
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Exequias de Bonilla, al frente los señores ingeniero César Piacenza, David Detomasl, Brigadier 
General Remo Laporta, General (R) Tydeo Larre Borges y otros amigos conduciendo el féretro 

én el Cementerio del Buceo 


sus visceras se habrán sumado a la tierra y serán polvo en el 
polvo, pero el alma de Bonilla, la biografía de Bonilla, lo in¬ 
material, lo incorpóreo, lo celeste, lo genial de Bonilla, lo em¬ 
parentado con 1a. inmortalidad y la gloria de Bonilla, seguirán 
enseñando a la Humanidad que siempre hay un camino abierto 
para liberarse en parte de la ineluctable sentencia del Génesis. 
Bonilla conocía el camino hacia el cielo. Antes de remontarlo 
con su avión, ya lo había escalado mil veces en su atmósfera 
interior. Por que él llevaba un cielo adentro, quería que las 
estrellas de su sangre fueran allá arriba a homenajear a las 
estrellas de Dios y que los ángeles de sus sueños volaran tam¬ 
bién allá arriba a cambiar un saludo con los ángeles buenos 
de las Sagradas Escrituras. 

Y así como fue y por que así fue —hombre de honor, 
de vergüenza, de ley—, hizo patria, hizo huella, hizo humani¬ 
dad, hizo surco, hizo luz por todos los caminos por donde 
anduvo. 

No sé si la U.T.E. habrá enviado algún representante ofi¬ 
cial a despedir los restos mortales de uno de los primerísimos 
de sus servidores de todos los tiempos; tampoco sé si la U.T.E. 
correrá con los gastos de entierro de este legal trabajador de 
su grandeza (sé que lo hace cuando muere alguno de los di¬ 
rectores o ex-directores, aunque hayan estado muy poco tiem¬ 
po en el cargo) pero a título personal y seguro de contar con 
la adhesión de los sobrevientes de la época gloriosa de la 
U.T.E., rindo a su memoria un emocionado homenaje de agra¬ 
decimiento, como uruguayo y como testigo testimonial, por la 
encendida pasión patriótica cumplida en los talleres de Arroyo 
Seco, esperando que algún día la República Oriental del Uru¬ 
guay retome el camino de respetar y valorar las virtudes y ta¬ 
lento de los hijos que supieron venerarla, honrarla y engran¬ 
decerla. 

Querido Bonilla, yo tiendo sobre tu cuerpo yacente una 
mortaja de estrellas y pido a los grillos que todas las noches 
se te alleguen a cantarte un coro angélico de paz y que las 
luciérnagas eluceren con su danzas etéreas, la tiniebla eglógica 
de esta escenografía de misterio.” 

Con ese toque final de la vida terrenal de Bonilla, todo 
se ha terminado, sólo quedan vestigios de su innata modestia 
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y los invalorables servicios prestados en bien de la comunidad 
y de las magníficas hazañas que cumpliera pletóricas de per¬ 
severancia y fe en el incesante trajinar personal y publicita¬ 
rio que determinara la fama conquistada, por lo que el cé¬ 
lebre nombre que obtentara antes y después de desaparecer 
físicamente, sigue siendo y será por siempre, noticia de in¬ 
terés para los órganos de difusión nacional. 

Motivo por el que se continúa insertando en su archivo 
particular recortes de diarios y notas gráficas que los medios 
periodísticos publicaran a través de los años, durante el lapso 
de tiempo en que desarrollara tan proficuo desempeño, que el 
precursor iniciara junto con el comienzo de su accionar aero¬ 
náutico en el año 1912, pero que existiera en él desde algunos 
años antes, todo lo que le permitió escalar tan envidiada posi¬ 
ción, al que prosiguen ahora los amigos con igual devoción. 

Ante ello, volvemos a relacionar el comentario de la pren¬ 
sa, a la que él asignaba papel preponderante para la feliz cul¬ 
minación de la insuperable lucha por crear una triunfante 
aviación sudamericana. Y haciendo nuestro ese elevado senti¬ 
miento, lo remarcamos en ésta su biografía, para que ese vir¬ 
tuosismo quede unido y vivo en la muerte, lo mismo que lo 
estuviera en la vida. 

Al cumplirse el primer año de su deceso, “El Diario” del 
17 de febrero de 1968, decía: “En Memoria de un Pionero”. 

“El Plata” de 20 de febrero de 1968, insertaba en sus pá¬ 
ginas una nota gráfica y se refería al homenaje que se rendía 
a su memoria en el Cementerio del Buceo al cumplirse el pri¬ 
mer año de su muerte. 

“El Día” el 20 de febrero de 1969, decía: “En recuerdo de 
Eduardo Bonilla Pionero de la Aviación.” 

“El Bien Público” de 20 de febrero de 1969, comunicaba 
en suaiípáginas: “Recuerdan hoy a Francisco Eduardo Bonilla, 
Pionero de la Aviación Nacional”. 

El 16 de enero de 1972, se publica en el Suplemento de 
“El Día”, con motivo de celebrarse el 22 de ese mes —institui¬ 
do por el Poder Ejecutivo— un artículo titulado: “El Día de la 
Aviación Civil”, en el que se evoca la memoria del autor del 
“Uruguay I” y “Uruguay II”, Francisco Eduardo Bonilla. 

En un escrito publicado en “El Diario” el 13 de marzo de 
1976, se noticiaba: “Francisco Bonilla el Primer Aviador que 
llevó pasajeros en su máquina voladora”. 
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“El País”, de enero 21 de 1976, al celebrarse el “Día de 
la Aviación Civil”, hace mención a Bonilla y Monnard. 

El 22 de enero de ese año “El País”, al conmemorarse los 
“63 Años de Vida de la Aviación Civil, se relata también la caí¬ 
da de Monnard en la Barra con el avión construido por Bo¬ 
nilla. 

En el mismo día, “La Mañana” titulaba un artículo: “Evo¬ 
cación de un Vuelo Heroico del Año 1913”, se menciona a la 
aviación civil, a Bonilla y Monnard. 

El sábado 23 de octubre de 1976, a la hora 12:00 de ese 
día, un familiar de la viuda de Bonilla entrega al Museo Aero¬ 
náutico por disposición de la misma, en carácter de donación 
los valores históricos del Pionero. 

También Monte Carlos Canal 4, en su informativo “TE¬ 
LENOCHE 4”, el domingo 24 de octubre de ese año, filmó y 
exhibió en sus pantallas el material referido. 

“Mundocolor”, con fecha 27 de octubre, le realiza un re¬ 
portaje a doña Victoria Rosario Alvarez Elorriaga de Bonilla, 
refiriéndose a los vuelos de Bonilla y sobre lo que fuera entre¬ 
gado al Museo. 

Y por igual motivo, el señor Director General de Aviación 
Civil del Uruguay, Coronel (Av.) don Pedro R. Rivero, re¬ 
mitió una nota con fecha 4 de noviembre, lamentando no haber 
podido estar presente, como hubieran sido sus deseos en esa 
ocasión, por encontrarse ausente del país. 

Al cumplirse 10 años de su muerte “El Diario”, de 19 
de febrero de 1977, publica en sus páginas: “Recordando a un 
Pionero Francisco Bonilla surcando los cielos en su Uruguay.” 

“La Mañana” de 20 de febrero de ese año, insertaba en sus 
páginas el artículo titulado: “La audacia de Bonilla impulsó 
a la Aviación Uruguaya hace 60 años.” 

“TELENOCHE 4” el mismo día, recordaba ese aniversario 
con filmaciones en sus pantallas. 

Y cerrando las diversas realizaciones (misceláneas), el pe- 
riplo periodístico y también el álbum personal con extractos 
de los diarios. “El Diario”, cuando habían transcurrido 11 años 
de su fallecimiento el 20 de febrero ce 1978, mencionaba al 
aviador diciendo: la que sigue “Recordando a Bonilla Pionero 
de la Aviación”. 
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El 23 de febrero de 1978, el autor es requerido por el Mi¬ 
nisterio de Educación y Cultura para que presentara la docu¬ 
mentación correspondiente a las beneficiarías del señor Bonilla, 
su viuda y hermana Soralla, y un curriculum vitae del causante, 
(ante gestiones que a través de muchos años el suscrito iniciara 
procurando “Pensión Graciable” para sus causahabientes, cuyo 
expediente se halla radicado actualmente a resolución del Po¬ 
der Ejecutivo). 

El miércoles 23 de mayo de 1979, a las 9:00 horas en el 
Cementerio del Buceo se cumple el proceso legal de la reduc¬ 
ción de los restos del intrépido Bonilla, con la presencia de su 
valerosa viuda, de sufrir dramático, otros familiares y amigos. 

Con nota fechada el 10 de junio de 1979, pedimos e incluso 
hablamos, con el señor Intendente Municipal de Montevideo, 
doctor don Víctor Oscar Rachetti para que incluyera el nom¬ 
bre del precursor en el nomenclátor capitalino, teniendo en 
cuenta que nuestro personaje es merecedor de esa justa dis¬ 
tinción. 

Posteriormente, respondiendo a las gestiones precedentes, 
se determinó por la Comisión respectiva la designación de una 
calle en un barrio suburbano de la ciudad con el nombre del 
famoso aviador; pero no fue en el centro metropolitano donde él 
en el año 1914 concitara la atención del pueblo uruguayo con 
sus audaces vuelos. 

El señor agregado Aeronáutico de la Embajada Argentina, 
Comodoro don Juan Carlos Moroni, atendiendo a una expresa 
solicitud del autor, con la amabilidad que es propia de los 
hermanos argentinos, cumplía en la fecha señalada en la foto¬ 
copia que presentamos, las gestiones pertinentes ante la Fuerza 
Aérea Argentina para el otorgamiento de diploma y medalla 
concedida a Bonilla de acuerdo a lo que hemos establecido en 
esta, su semblanza. 

El 23 de junio de 1979, cuando en la imprenta comenza¬ 
ba a nacer a la vida este libro, terminaba la existencia terrenal 
del último eslabón de la familia Bonilla-Solano, al fallecer a 
la edad de 94 años la hermana mayor de nuestro héroe, la se¬ 
ñora Soralla Encarnación Bonilla viuda de Monge. 

Aún cuando todavía queda mucho por decir de tan cele¬ 
bérrima figura de la aviación universal, finalizamos no obstan- 
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Qj&ionautieo 

Señor 

JOSE BENICIO suahez 
MONTEVIDEO 



De ni consideración: 

A la fecha se encuentra a resolu¬ 
ción de la Fuerza Aerea Argentina el otorgamiento de 
diploma y medalla al aviador uruguayo (fallecido) D 
Francisco -Eduardo BONILLA de acuerdo a lo que dispone 
la Ley 17.002 del año 1966. 

La gestión para su otorgamiento 
fue realizada a través de la Agregación Aeronáutica a 
la Embajada de la Bepública Argentina, en la Bepubli- 
ca Oriental del Uruguay. 


MONTEVIDEO, 15 de junio de 1979, 



Fotocopia de la nota del Señor Comodoro Juan Carlos Moroni, Agregado 
Aeronáutico de la Embajada Argentina. 


te, con las argumentaciones que disponíamos para efectuar esta 
narración, SU BIOGRAFIA HISTORICA, la que ofrecemos a 
la consideración pública. 
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Y decimos, además, que con el sonoro repicar de las cam¬ 
panas de las iglesias del mundo, removiendo su recuerdo eter¬ 
no en el Imperio Celeste del Cielo, donde continúa volando con 
su pájaro aéreo de frágil contextura, con alas de madera y te¬ 
la, como el Icaro de la leyenda con su alado de pluma y cera, 
esta presente por siempre un símbolo de la nacionalidad uru¬ 
guaya: FRANCISCO EDUARDO BONILLA. 
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Bonilla amaba a la niñez y a la juventud, con su sacrificado 
ejemplo despertaba una vocación e incentivaba el desarrollo de la 
aviación. 



Bonilla: Teniendo en brazos a su sobrino Gabriel Eduardo Barreto 
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Loas a los uruguayos que enaltecen la magnífica herencia que 
Artigas nos legara: de Paz, Amor y Libertad! 


HOMENAJE A JUANA DE AMERICA * 

DESDE NUESTRO URUGUAY ESTE MENSAJE 
A LA HUMANIDAD 

¡No destruyamos a la Civilización! 


Luchemos para que sea mejor. No a las armas fratricidas 
que fabricamos para la destrucción . Erradiquemos la conflagra¬ 
ción, al terrorismo y guerrillas que producen víctimas inocen¬ 
tes, muerte, miseria, hambre, desolación; diezmando a la fami¬ 
lia, a poblaciones enteras; matando a niños y ancianos, a las 
propias /Madres/ mujeres de la procreación. Ni tampoco se 
asesinen en la plenitud de su existir a gente desventurada, 
lanzándolas a la deriva en la inmensidad del mar en frágiles 
embarcaciones, obligándoles a padecer odiseas terribles que 
conmociona el espíritu hasta las lágrimas, apretando las débiles 
fibras del corazón. Tragedias inhumanas provocadas por per¬ 
sonajes de triste historia, que insensibles al dolor ajeno aco¬ 
meten la insurrección y convulsionan la convivencia pacífica 
de los pueblos. 

Liberemos las puertas y compuertas de las represas — com¬ 
plejos universales del progreso —, para que sus torrentes de 
agita cristalina y pura rieguen los jardines y nazcan a la vida 
flores de mil colores; vuelen en el firmamento celeste hacia 
todas las latitudes con alegría y amor los pájaros y aves que 
insinuaron el vuelo alado del hombre, que hoy tripulando ae¬ 
ronaves poderosas —en la era del “Jet ”—, con inverosímiles 


(*) Juana Fernández Morales —Juana de Ibarbourou— 
(1895-1979), nació el & de marzo en el Departamento de Cerro Lar¬ 
go —Uruguay—, (fallecida el lS de julio en la ciudad de Mon¬ 
tevideo). Quien escribiera para la universalidad bellas páginas poé¬ 
ticas con profundo amor al prójimo y a la naturaleza. 
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El que atenta contra la patria, destruye su propio derecho de li¬ 
bertad, progreso y bienestar. 

velocidades circunvalan los 4 puntos cardinales para unir — en 
pocas horas en Paz y Libertad — con fraternales y perennes 
abrazos a los habitantes del Universo. 

No permitáis, que en el efímero paso que damos en este 
vivir dramático —que se derrumba en sombras — se siembre 
la semilla improductiva que germina para alimentar ambicio¬ 
nes mezquinas, discordias, odios y rencores entre las comuni¬ 
dades y quienes gobiernan el devenir de las naciones con re¬ 
gímenes despóticos, moderados o incomprendidos . 

Rememoremos, en esta instancia crucial del siglo XX, al 
héroe-mártir del mundo: Mahatma Gandhi, el santo hecho car¬ 
ne y realidad que pregonaba con persuasión sublime hasta el 
sacrificio personal, ¡la nó violencia! para libertar del yugo ex¬ 
tranjero a su patria de 400 millones de almas en ese pasado. 
Incentivemos en pro del bienestar social esa idea genial y sir¬ 
va su enseñanza de significación gloriosa, adoptándose esa for¬ 
ma de protesta general con el sufrimiento propio 9 y no con el 
derramamiento de sangre de congéneres inculpables, siguiendo 
el vivo ejemplo de un símbolo de proyecciones heroicas y co¬ 
mo un llamado histórico de esta época de incertidumbres a tr 
generaciones del porvenir . ¿No sera mejor sobrevivir en el re¬ 
cuerdo con honor y dignidad, que morir en el olvido por el 
crimen y la infamia? 

Elevemos al cielo plegarias de fe. . . esperanzas, y entonan¬ 
do el alleluia, roguemos como ángeles estatuarios de la cris¬ 
tiandad, para que Dios, Juez Supremo de nuestro destino, pro¬ 
clame el sentimiento, la comprensión humana que hemos per¬ 
dido los seres del Planeta Tierra en que vivimos. 

JOSE BENICIO SUAREZ 

Montevideo, República Oriental del Uruguay - Agosto de 1979 

La libre determinación de los pueblos, como los derechos huma¬ 
nos, son reflejos de la idiosincrasia de cada nación, no deben ser 
opciones sistemáticas de potencias extranjeras. 

Si se infligiera a la Ley natural de la vida con ; la infouidad, sólo 
el remordimiento de la historia podrá juzgar al infractor. 
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La comprensión y el ordenamiento familiar, constituye la mejor 
escuela para la enseñanza persuasiva de los hijos de nuestra época. 


¡A LAS MADRES DEL UNIVERSO! 

El peligro de las armas en las manos de los niños 

Ha muerto un “Pibe de Oro” 

Aquí no más, en este país, en uní hogar como tantos de este her¬ 
moso suelo uruguayo, cuando moría el mes de julio de 1979, por la 
inexorables parca del destino, también se convertía en la nada la 
efímera existencia de un niñito de apenas 10 años de edad, glorioso, 
vivas, inteligente que moraba en una humilde casita eñ las afueras 
de la gran ciudad. 

Todo ocurre trágicamente a las 14:00 horas del día 28, por im¬ 
previsión de los mayores al permitir a sus hijos manipular armas 
ofensivas, que conllevan el dolor, la angustia para toda la vida en el 
seno familiar. Evitemos que en vuestras formaciones hogareñas, ri¬ 
cas o pobres, que en la£ desgracias todas son iguales, se produzcan 
estos hechos lamentables que deben ser conocidos por los pobladores 
y sirvan de vivo ejemplo, de enseñanza a quienes pretendan erigirse 
en guías, en protectores sublimes de los hombres del mañana, que 
contribuirán al proceso eterno de la patria amada. 

& No deseamos con estas mal hilvanadas líneas, trazadas con el 
sentimiento profundo que dicta el corazón, causar aflicción ni per¬ 
turbar el ánimo de la gente, a las mujeres madres, coparticipantes 
luminosas de la natural procreación humana; al revelarles la triste 
y real verdad —como una advertencia, un consejo— sobre un des¬ 
graciado accidente, de una estampa común de hoy y de siempre, en 
la que juega un papel preponderante la desatención en la crianza de 
la niñez de nuestro tiempo. 

En la fecha y hora señalada el personaje de esta conmovedora y 
breve historia a quien llamaban “Chusín”, se aprestaba jubiloso, par¬ 
lanchín y juguetón junto a su madre al aseo cotidiano de la cocina, 
secando sus utensilios a fin de estar listos con premura para recibir 
la visita de parientes que venían con sus niños; él estaba ansioso por 
iniciar al lado de ellos el vaivén celestial de los juegos infantiles o 
contarles las mil aventuras de “Tarzán”, “Superman”, las travesuras 
de los famosos muñecos creados con caracteres indelebles por Walt 
Disney, deleites supremos en el vivir de los niños, vistos en la tele¬ 
visión de las casas vecinas o de familiares cercanos. 

Y mientras el pergenio modelaba en su cabecita lo que iba a 
contar, otro pebete, hermanito suyo de más edad, en una pieza con 
tlgua preparaba inocentemente el arma fatídica para salir de caza en 
bandadas —con los que vendrían— cual pájaros alegres que revo¬ 
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El patriotismo, la cultura y la educación de la niñez, augura 
prosperidad y felicidad para el porvenir de las naciones. 


lotean por doquier entre la forestación de los fértiles campos de 
nuestro Uruguay, eligiéndose por si mismo como el cicerone, el di¬ 
rector de la cacería en esa luctuosa tarde y como ya se veían a lo 
lejos en el camino la presencia de las personas esperadas, se acercó 
presuroso a la cocina con el arma vil y traicionera debajo del brazo 
para que el improvisado ayudante de su madre se apurara en esa ta¬ 
rea. El héroe de este relato era un pequeñuelo con alma generosa, 
dispuesto sin titubeos ai servicio de sus amigos y mayores, una fi¬ 
gurita llena de seguras promesas, que admiraba por su patriotismo, 
vivacidad, cordialidad, simpatía, aplicación escolar, siendo abande¬ 
rado en la escueíita rural hasta el 18 de Julio de las banderas de 
Artigas y los Treinta y Tres Orientales; empero no vivió para llevar 
la enseña nacional el 25 de Agosto para lo que había sido desig¬ 
nado, de la que decía: “que era la la más linda y majestuosa” ni 
tampoco para contar a los parientes pnenores lo que pensaba su pre¬ 
ciosa mente de niño prodigioso, ya que por esas cosas ingratas de 
la vida humana, un arma descontrolada le cortó las blancas alas 
cinceladas como a los ángeles adorados de la espiritualidad y lo 
llevó injustamente hacia el más allá envuelven las sombras del ol¬ 
vido a poblar otros confines. 

Cuando se silenció el estampido del tiro mortal, sólo se oyó el 
llanto inconsolable de la desdichada madre que corría desesperada¬ 
mente a campos traviesa en busca de inútiles auxilios para el hijo de 
sus entrañas que llevaba en brazos ¡ya muerto! Y al día siguiente, 
entragábanse a la tierra los despojos mortales de aquella criatura ne 
Dios, acompañados por sus acongojados familiares, una legión de ami¬ 
gos y vecinos en un largo cortejo fúnebre hasta ese recinto de eternas 
tinieblas con las energías místicas quebrantadas por la muerte del 
“Pibe de Oro”, que momentos antes jugaba y saltaba con infinita ale¬ 
gría por la zona que un día le vio nacer. 

Revelaba su madrecita buena en la noche sombría del cuerpecito 
yacente en el féretro de rústica madera, que su hijito cooperaba en¬ 
tusiastamente en el ordeñe de 4 vaquitas que tenían para poder vivir 
decorosamente, y en todos los quehaceres de la casa, permaneciendo 
en ocasiones junto a la abueüta enferma, y asimismo, contó, que 
estando en observación en un nosocomio por una posible afección 
hepática, le dijo a su mamá: “mamita yo no me quiero morir" 
sin duda ya presentía en la profundidad de su ser, final tan atroz. 

Rindamos en esta oportunidad —en el Año Internacional del Ni¬ 
ño, con un coro simbólico de pequeños entonando canciones ecle¬ 
siásticas —un homenaje a su memoria, reflejándolo a todos los ni¬ 
ños del Mundo, ante el injusto sacrificio de un retoño viril de nuestra 
tierra. 

Montevideo, agosto de 1979 
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Los hechos que se relacionan en esta narración 
fueron escritos con sangre del corazón, con amor y 
humildad por el personaje de esta esforzada, real y 
digna historia, y su contenido biográfico de la mis» 
ma forma por JOSE BENICIO SUAREZ 
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